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Indledning 
Emne 
Trængslen på vejene omkring hovedstadsområdet er stigende. Bilister holder i kø på vejene og 
bevæger sig kun meget langsomt frem, uden at det er til gavn for nogen. Samtidigt oplever vi gamle 
tog, der ikke kommer til tiden. Prognoserne viser, at det kun bliver værre i fremtiden, hvis man ikke 
gør noget nu, og derfor nedsatte regeringen Infrastrukturkommissionen til at komme med forslag til 
at løse problemerne. Efterfølgende er kommissionens rapport dog blevet kritiseret, og flere 
eksperter har sået tvivl om, hvorvidt de anbefalinger, som kommissionen er kommet frem til, vil 
kunne løse trængselsproblemet i hovedstadsområdet. 
 
Problemfelt 
I Danmark kører vi i bil som aldrig før. Flere og flere familier køber mere end én bil, og generelt 
bliver det danske vejnet benyttet mere og mere (Transport- og Energiministeriet, 2007, p7). 
Samtidigt har den kollektive trafik mistet markedsandele på transportområdet i forhold til 
privatbilismen. Konsekvenserne heraf har vist sig at være meget aktuelle, i og med MOVIA kunne 
registrere 7 millioner færre passagerer i hovedstadsområdet i 2007 i forhold til 2006, og det kan føre 
til yderligere nedskæringer i busdriften (Ingeniøren, d. 20/05/08). 
Den store mængde af nye bilister har medført store trængselsproblemer. Helt konkret er antallet af 
veje med trængselsproblemer tredoblet siden 1998, og det har visse samfundsøkonomiske 
omkostninger. F.eks. anslås det, at danskerne årligt sidder i kø for det, der svarer til et bruttotab på 
5,7 mia. kr. (Infrastrukturkommissionen – 1, 2008, p6) – og fremover bliver det ifølge prognoserne 
kun værre. På trods af de problemer, vi oplever nu, forventes det, at trafikken på de største veje vil 
opleve en trafikvækst på 70 % frem mod 2030 (ibid.). 
Den kollektive trafik ligner derfor den oplagte aflastning for vejnettet, men også den står over for 
store udfordringer. Det største problem er – ligesom på vejene – at kapaciteten er ved at være 
opbrugt. Der er simpelthen ikke plads til flere tog ind mod København. Alligevel vil den kollektive 
trafik opleve en tilvækst på 34 % frem mod 2020 (ibid.). 
 
For at imødekomme de nuværende og fremtidige trængselsproblemer nedsatte regeringen i august 
2006 den såkaldte Infrastrukturkommission, der bl.a. havde til formål at ”kortlægge og vurdere de 
strategiske valg og prioriteringsmuligheder og komme med forslag, der kan styrke grundlaget for de 
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statslige investeringsbeslutninger på transportområdet” (ibid., p3). Medlemmerne af kommissionen 
fik dog ikke helt frie hænder. I kommissoriet, Infrastrukturkommissionens arbejdsbeskrivelse, står 
der bl.a., at det ikke er ”hensigten, at kommissionen skal komme med analyser af eller anbefalinger 
om transportområdets organisering og konkrete indretning i øvrigt” (ibid., p19). Reelt betyder det, 
at kommissionen ikke må komme med forslag til økonomiske trafikstyringsinstrumenter, herunder 
f.eks. road pricing, som man ellers har benyttet sig af i Stockholm og London med stor succes 
(Danmarks Transportforskningshjemmeside og Victoria Transport Policy Institute, 2006, p5), 
I januar 2008 fremlagde kommissionen resultaterne af 1½ års arbejde. De var kommet frem til, at 
nye og større motorveje kombineret med brug af ITS, herunder vendbare vejbaner og anden 
teknologi, ville kunne løse trængslen på vejene. Helt specifikt vil man bygge en motorvej i 
Frederikssundfingeren, der i dag er den eneste finger uden motorvej, mens man vil udbygge 
strækningen på Køge Bugt-motorvejen fra Greve S til Køge fra 6 til 8 spor. På baneområdet noterer 
kommissionen sig, at der allerede er truffet beslutning om udvidelse af Metroen, mens de anbefaler, 
at man snarest muligt politisk bestemmer sig for, hvilket af de to forslag til en forbindelse til 
Ringsted man vil benytte sig af. Derudover har de en række generelle forslag om, at man skal 
benytte sig mere af ITS, og at ”regeringen fremlægger yderligere konkrete forslag til, hvordan man 
kan styrke den kollektive trafik for at imødekomme udfordringerne i hovedstadsområdet herunder 
blandt andet sammenhæng til anden trafik ved stationer samt tilgængelighed og kapacitet” (ibid., 
p294). 
 
Før offentliggørelsen af rapporten meddelte en af kommissionens medlemmer, Gunver Bennekou 
fra Danmarks Naturfredningsnævn, at hun ikke kunne stå inde for rapporten, da den i hendes øjne 
hverken løser trængselsproblemerne eller er bæredygtig (Danmarks Naturfredningsforenings 
hjemmeside). Ligeledes har et andet medlem af kommissionen, trafikforsker ved Aalborg 
Universitet, Bent Flyvbjerg, efterfølgende været i medierne for at kritisere det førnævnte 
kommissorium, der har medvirket, at kommissionens rapport, ifølge ham, er et ”halvt færdigt” 
stykke arbejde (DR Online). Han siger, at ”reguleringen af pris og transportomfang er nødvendig, 
hvis de voksende problemer med trængsel (…) skal løses” (ibid.), hvilket som nævnt ikke er muligt 
med det kommissorium, kommissionen fik. Dermed siger han også, at de løsningsforslag, 
kommissionen kommer frem til, ikke kan løse trængselsproblemer på de danske veje. 
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Efter fremlæggelsen af rapporten blev kommissionen mødt af kritiske røster fra forskere, der udtalte 
sig gennem pressen, heriblandt Petter Næss, professor i byplanlægning ved Aalborg Universitet. 
Han har således skrevet en artikel for altinget.dk, hvori han skriver: 
 
”Blandt de fleste af de eksperter, som arbejder med modelbaserede trafikberegninger, hersker 
øjensynligt den specielle og forkerte opfattelse af virkeligheden, at hverken transportens samlede 
omfang eller fordelingen mellem forskellige transportformer ændres, når der bygges større veje 
med plads til flere biler” (Altinget.dk, d. 14/01/08). 
 
Med dette refererer han til de tiltag, kommissionen har anbefalet, der omhandler anlæggelse og 
udvidelse af en række nye motorveje. Pointen er, at han ikke mener, disse tiltag vil afhjælpe 
trængselsproblemerne. Han argumenterer derimod for, at flere veje vil medføre, at de trafikanter, 
der ellers ville cykle eller bruge offentlige transportmidler, i stedet vil vælge også at køre bil. 
Således vil trængselsproblemet på længere sigt igen være det samme. Samtidig kritiserer han 
kommissionen for ikke at tage højde for ”mulighederne for at begrænse væksten i biltrafikken 
gennem bedre kollektiv transport og en arealanvendelse, der reducerer behovet for bilkørsel” (ibid.).  
 
Et andet gennemgående tema i kritikken har været, at kommissionen har været alt for ukonkret i 
sine anbefalinger. F.eks. siger Otto Anker Nielsen, trafikforsker ved Danmarks Tekniske 
Universitet: ”Hvis politikerne skal kunne vurdere, hvilke projekter der er de vigtigste, kræver det et 
langt bedre beslutningsgrundlag, end kommissionen giver” (Ingeniøren, d. 11/01/08 – 2). Det 
ironiske her er, at han bliver bakket op af et af kommissionens egne medlemmer, økonomiprofessor 
Birgitte Sloth fra Syddansk Universitet, der siger: ”Vi har gjort det bedste, vi kunne, med det vi 
havde. Og så foreslår vi, at der bliver lavet en bedre model” (ibid.). Otto Anker Nielsen har i øvrigt 
også kritiseret, at kommissionen kun kunne ”give uforpligtende anbefalinger til en hensigtsmæssig 
lokalisering af boliger og arbejdspladser” (Ingeniøren, d. 08/12/07) og kun omfattede ”den statslige 
infrastruktur, mens størstedelen af trængselsproblemerne forekommer på det kommunale vejnet” 
(ibid.) 
Regeringen, der nedsatte kommissionen, har ikke selv været ude med kritik, men har derimod 
nedsat to tværministerielle grupper, der skal forsøge at besvare nogle af de spørgsmål, der er blevet 
rejst efter udgivelsen af Infrastrukturkommissionens rapport (Ingeniøren, d. 11/01/08 – 1).  
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Oveni det ovenstående kan vi endvidere se, at Infrastrukturkommissionen ikke har medtaget det 
sociologiske aspekt i deres analyser af fremtidens behov for infrastruktur. Ikke desto mindre kan 
transportformernes prestige, menneskers vaner, m.v. også have indflydelse på, hvilken form for 
transport folk vælger, og dermed har det i sidste ende også indflydelse på trængslen på vejene. 
 
Alt i alt tegner der sig et billede af, at kommissionens anbefalinger ikke lever op til de 
forventninger, forskerne havde. Dermed sås der tvivl, om kommissionen, der oprindeligt var udset 
til at tegne investeringerne i dansk infrastruktur frem til 2030, reelt er nået frem til løsninger, der 
kan løse trængselsproblemerne i hovedstadsområdet. Det fører frem til følgende problemstilling: 
 
 
Arbejdsspørgsmål 
Hvordan er trængselsproblemet opstået? 
 
Hvilke tiltag kommer Infrastrukturkommissionen frem til, hvad går de ud på, og hvordan vil de 
påvirke trængselsproblemet? 
 
I hvor høj grad har Giddens’ tanker om fordomme, prestige og vaner haft indflydelse på 
Infrastrukturkommissionens rapport? 
 
I hvor høj grad spiller Freudendal-Pedersens mobilitetsteorier en rolle i udformningen af de forslag, 
Infrastrukturkommissionen er nået frem til? 
 
 
 
 
 
Problemformulering 
Hvorledes vil Infrastrukturkommissionens anbefalinger, set i lyset af de 
mobilitetssociologiske teorier, påvirke trængselsproblemerne i hovedstadsområdet? 
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Begrebsafklaring 
Hovedstadsområdet: I vores definition af hovedstadsområdet har vi valgt at tage udgangspunkt i 
DSB’s S-togsrutenet, som man kan se i bilag 1. 
 
Belægningsgrad: Belægningsgraden bruges i denne opgave til at sige noget om, hvor fyldt et tog er. 
Eksempel: Når alle siddepladser i et tog er i brug, er toget 100 % belagt. Belægningsgraden er 
nyttig som statistik, fordi den siger noget om de faktiske passagerforhold. F.eks. kan en strækning 
sagtens være fuldt udnyttet kapacitetsmæssigt, dvs. at man ikke kan indsætte flere tog, men hvis alle 
togene er tomme (= ikke belagte), er det jo uden betydning. 
 
Belastningsgrad og kapacitetsudnyttelse: Angiver, hvor belastet f.eks. en vej er. Med 
belastningsgraden kan man se, hvor mange biler der kører på vejen i forhold til, hvad der er plads 
til. Når en vej er 100 % belastet, er der ikke plads til flere biler. 
 
Trængsel: Vi har valgt at overtage definitionen fra rapporten ”Projekt Trængsel” af 
Transportministeriet (2004): ”Trængsel er udtryk for de gener, som trafikanterne påfører hinanden i 
form af nedsat bevægelsesfrihed [mobilitet], når de færdes i trafiksystemet” (Transportministeriet, 
2004, p7). 
 
Begyndende trængsel: Udtrykket ”begyndende trængsel” bruges, når en vej er 70 % belastet. 
 
Metode 
Projektdesign 
I det følgende afsnit vil vi redegøre for, hvordan vi har valgt at opbygge vores opgave. Derudover 
vil vi forklare, hvorfor vi har valgt den problemformulering og de arbejdsspørgsmål, vi har 
præsenteret tidligere i opgaven. 
 
Forklaring på arbejdsspørgsmål 
Vores første arbejdsspørgsmål er gennemgående for vores opgave, da hele vores projekt udspringer 
af Infrastrukturkommissions rapport. Derfor mener vi, det er vigtigt, at vi gennemgribende 
gennemgår de forslag, de kommer med, og ser på, om disse kan afhjælpe trængselsproblemerne. 
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De næste spørgsmål skal bruges til at nå frem til en diskussion om, hvorledes 
Infrastrukturkommissionen har taget højde for de sociologiske aspekter i de forslag, de har stillet 
som løsning på trængselsproblemet i hovedstadsområdet.  
 
Svarene på disse spørgsmål vil blive rundet af i konklusionen, hvor også problemformuleringen vil 
blive besvaret. Arbejdsspørgsmålene bliver dermed til et redskab, der hjælper til med at få svaret på 
problemformuleringen. 
 
Opbygning 
Vi har bygget vores rapport ret klassisk op, dog med nogle små twist, som vi senere vil komme ind 
på. I starten af opgaven er hovedfokus på en redegørelse af de væsentligste elementer i projektet. Vi 
starter med at redegøre for, hvorledes den strukturelle opbygning af infrastrukturen i 
hovedstadsområdet er opstået. Dette bliver gjort gennem en analyse af Fingerplanen, som opridser, 
hvordan man har fået opdateret en historisk middelalder by til at kunne rumme kollektiv og privat 
trafik. Samtidigt fortæller redegørelsen også noget om, hvordan man er endt i de 
trængselsproblemer, vi ser i dag, dvs. vi også får en forståelse af de udgangspunkter, 
Infrastrukturkommissionen har haft til at bygge sine anbefalinger på. Herefter følger en redegørelse 
for kommissionens anbefalinger. 
 
Vores analyse er bygget lidt specielt op. Dette skal forstås ved, at vi har delt den op i to 
selvstændige dele. I den første del beskæftiger vi os med kommissionen og dens anbefalinger. Vi 
har taget udgangspunkt i de forslag, der beskæftiger sig med pendlingen i hovedstadsområdet. 
Vores 3 hovedområder i denne analyse er 
• Frederiksundfingeren 
• Udbygningen af Køge Bugt-motorvejen 
• Det femte spor kontra en ny København–Ringsted-forbindelse via Køge. 
Hver analyse af en anbefaling bliver fulgt op af en diskussion. Her kunne vi have valgt at vente med 
at diskutere, indtil vi havde præsenteret alle forslagene, men vi har valgt at have diskussionen lige 
efter analysen, primært for overskuelighedens skyld. Efter diskussionen af ”Det femte spor” 
analyserer og diskuterer vi mere overordnet kommissionens arbejde, herunder også de mere 
ukonkrete initiativer. 
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Vores anden analysedel indledes med to afsnit, hvor vi fører læseren ind i den teori, vi har valgt. 
Dette har vi valgt at gøre for at give læseren et dybere indblik i, præcist hvilken teori vi har valgt at 
tage udgangspunkt i. Herefter kommer selve analysen, der forsøger at forklare individets behov for 
mobilitet, og hvordan individets vaner og rutiner har indflydelse på vores valg af transportmiddel. 
Der bliver med udgangspunkt i Infrastrukturkommissionens rapport set på, i hvor stort omfang den 
har taget højde for disse parametre. 
 
Disse to analyser bliver anvendt i konklusionen, hvor vores problemformulering bliver søgt 
besvaret. Vores projekt sluttes af med en perspektivering, hvor vi kommer ind på, hvad 
Infrastrukturkommissionen ellers kunne have set på i sin rapport, herunder f.eks. road pricing. 
Arbejdsproces 
I det følgende afsnit vil vi redegøre for vores arbejdsproces fra starten af februar til starten af juni. 
Dette gør vi for at give læseren et indblik i, hvordan dette projekt er endt, som det er. 
 
Til at starte med besluttede vi os for at arbejde med Danmarks infrastruktur med udgangspunkt i 
hovedstadsområdet. Vi havde alle fulgt udarbejdelsen af Infrastrukturkommissionens rapport 
gennem medierne, og derfor var vi alle enige om at tage udgangspunkt i netop den rapports 
anbefalinger. Vi havde også en interesse for miljø-perspektivet, men vi har senere fravalgt denne 
del, hvilket der kan læses mere om i afsnittet om afgrænsning. I Infrastrukturkommissionens rapport 
fandt vi en række tal og statistikker, der bekræftede de problemer, som vi selv gik rundt og 
oplevede i vores hverdag, nemlig at der generelt er store trængselsproblemer på vej- og banenettet, 
der fører til massive forsinkelser. Vi valgte at søge uddybende viden ved først at booke et 
bibliotekskursus med en biblioteksvejleder og dernæst ved at finde bøger og rapporter, der ville 
kunne hjælpe os videre. I den forbindelse fandt vi blandt andre Transport- og Energiministeriets 
”Trafikale udfordringer i hovedstadsområdet”, som ud over at have en dybdegående beskrivelse af, 
hvordan infrastrukturen i hovedstadsområdet er opbygget, også bekræfter de problemstillinger, der 
findes i Infrastrukturkommissionens rapport. Vi havde dermed fundet et konkret problem, vi kunne 
arbejde ud fra: trængselsproblemerne i hovedstadsområdet. 
 
Efter vi havde indskrænket vores feltområde, udarbejdede vi en foreløbig disposition samt en 
tidsplan. Dermed fik vi et klart overblik over projektets forløb og målsætning. Vi nedskrev også en 
række arbejdsspørgsmål til os selv, som vi kunne arbejde ud fra. Vi gjorde os tanker om, hvordan vi 
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kunne besvare dem, og vi overvejede bl.a., om interviews ville gøre gavn. Den tanke kom vi dog 
væk fra igen, hvilket man kan læse mere om i afsnittet om afgrænsninger. 
 
Derudover har hele gruppen deltaget i kollokviet ”politiske beslutningsprocesser”. Det havde dog 
ikke den store relevans for projektet, da vi ikke beskæftiger os med selve beslutningsprocessen, men 
derimod med konsekvenserne af beslutningerne. Ingen af de andre kollokvieemner så ud til at 
beskæftige sig med vores vinkel, så valget af kollokvium faldt på det, der kom tættest på vores 
emne. Vi fik dog en smule ud af det, i og med den ene kollokviedag omhandlede Københavns 
Metro. Alt i alt var det dog et ret begrænset udbytte i forhold til projektet. 
 
Efter kollokviedagene har vi mødtes ofte og skrevet videre på projektet. Til at starte med har vi 
fokuseret på selve redegørelsesdelen af opgaven, da denne ofte er meget lige til, og fordi det i høj 
grad virker motiverende for det videre projekt at få skrevet de første sider. I denne periode har vi 
også endeligt fået bestemt, hvilke teorier og teoretikere vi vil benytte os af i løbet af projektet. 
Efter Intern Evaluering evaluerede vi den kritik, vi havde fået fra opponentgruppen og deres 
vejleder samt vores egen vejleder.  
Afgrænsning 
Infrastrukturen i Danmark er et meget stort og omfattende emne at tage fat på. Derfor har vi 
undervejs afgrænset vores emne, således at vi i dag står med noget, der er mere håndgribeligt. Det 
har været en nødvendighed set i forhold til den tid og de ressourcer, vi har haft til rådighed på dette 
semester.  
 
Først og fremmest har vi valgt at tage udgangspunkt i Infrastrukturkommissionens rapport, der blev 
udgivet i januar 2008. På den måde har vi en række konkrete initiativer, som vi kan tage fat på og 
analysere. Rapporten skal – efter planen – ligge til grund for fremtidens investeringer i 
infrastrukturen helt indtil 2030, og dermed har vi ikke bare en meget nutidig problemstilling, men 
samtidigt også en ’fremtidig’, som har betydning for os alle mange år frem i tiden. Derudover har vi 
alle i gruppen gennem medierne fulgt Infrastrukturkommissionens arbejde, mens den har været 
undervejs med sin rapport. Derfor har valget af Infrastrukturkommissionens rapport været et meget 
oplagt valg for os.  
Rapporten har i nogen grad et fokus på miljøet. Samme problemstilling finder man i mange andre 
infrastrukturrapporter fra forskellige kommuner og konsulentfirmaer fra de seneste ti år. Vi har dog 
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valgt at lave en afgrænsning her, således at miljøet ikke er en del af vores rapport. Det skyldes, at 
miljødelen er utroligt omfattende og i virkeligheden fortjener et projekt for sig selv. Vi anerkender 
fuldt ud, at miljøet er en meget vigtig del af planlægningsaspektet, men det er for omfattende at 
have med i vores rapport.  
 
I stedet har vi valgt at lægge fokus på selve trængselsproblemet, der er i og omkring 
hovedstadsområdet. Her har vi lavet en geografisk afgrænsning, så fokus ikke er på hele Danmark, 
men derimod udelukkende på hovedstadsområdet. 
 
Vi kom i løbet af processen også frem til, at vi ikke ville foretage kvalitative interviews. Som 
tidligere nævnt havde vi en masse baggrundsmateriale, vi skulle igennem, og da vi alle ikke havde 
den store baggrundsviden om emnet inden projektet, var det vigtigt for os at fastholde fokus på at 
tilegne os den nødvendige viden gennem baggrundsmaterialet. Inden vi kom frem til den 
konklusion, havde vi dog diskuteret en person, som kunne have været særligt interessant at 
interviewe: Gunver Bennekou. Hun var med som kommissionsmedlem i 
Infrastrukturkommissionen, men valgte at komme med en såkaldt mindretalsudtalelse, dvs. at hun 
ikke kunne stå inden for rapportens anbefalinger og konklusioner. Selvom Gunver Bennekou 
repræsenterer Danmarks Naturfredningsforening, har hun alligevel fokus på trængselsproblemerne i 
sin mindretalsudtalelse, og vi ville derfor have brugt interviewet til at få uddybet hendes holdning 
om, at de anbefalinger, kommissionen er kommet frem til, ikke kan løse trængselsproblemer. I 
stedet for interviewet med hende valgte vi at bruge mindretalsudtalelsen i løbet af projektet. 
Også Bent Flyvbjerg var inde at vende, da han også har været med i kommissionen. Efter dens 
udgivelse har han været i medierne og kritiseret rapporten, og det kunne derfor være spændende at 
høre, hvorfor han har valgt at skrive under på noget, han ikke selv kan stå inden for, når alt kommer 
til alt. 
 
Selvom det krævede diskussion frem og tilbage i gruppen, har vi valgt at afgrænse os fra selve 
beslutningsprocessen. Det er svært at komme helt uden om, og vi redegør i løbet af projektet f.eks. 
også for, hvem der sidder i kommissionen, og hvordan nogle er endt med at sidde der frem for 
andre, men en egentlig analyse er blevet fravalgt i opgaven. Der er dog ingen tvivl om, at 
beslutningsprocesser kunne have været en spændende tilføjelse til opgaven, men ligesom med 
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miljødelen er beslutningsprocesser også et omfattende emne, som man kan bruge et helt projekt på 
at beskrive. 
Valg af empiri 
I starten af projektprocessen brugte vi langt det meste af tiden på at læse diverse rapporter fra 
regeringsnedsatte kommissioner og arbejdsgrupper. Dette gjorde vi for at danne den fornødne 
baggrundsviden omkring infrastrukturen og dens planlægning historisk set. Dette gav os samtidigt 
også et indtryk af, hvilke problemstillinger der kunne være særligt interessante at kigge på. 
Derudover satte vi os alle ned og læste Infrastrukturkommissionens rapport igennem, så vi alle 
vidste helt præcist, hvad denne gik ud på, da vi vidste, den ville komme til at spille en stor rolle for 
vores opgave. 
 
Vi har som sagt i løbet af projektet gjort brug af flere centrale rapporter. I det følgende afsnit vil vi 
kort præsentere og beskrive vores mest brugte og væsentligste kilder for at give et indblik i, hvem 
der står bag de forskellige rapporter, m.v. 
Udover de rapporter, vi nævner i dette afsnit, har vi brugt ”Problemorienteret projektarbejde” hele 
processen igennem som en slags rettesnor for projektet. Ligeledes har vi, som tidligere nævnt, brugt 
Infrastrukturkommissionens betænkning ”Danmarks Transportinfrastruktur 2030”. Grundet at 
Infrastrukturkommissions rapport er et så gennemgående tema i denne opgave, har vi valgt at have 
et separat afsnit senere i opgaven. Dette finder man fra side 19 og frem. 
 
”Trafikale udfordringer i hovedstadsområdet” af Transport- og Energiministeriet, 2007 
Denne rapport er udarbejdet af Transport- og Energiministeriet og er derfor en ”regeringsrapport”. 
Dens primære formål er at analysere de trængselsproblemer, der er i og omkring 
hovedstadsområdet, og komme med idéer til, hvordan man kan løse dem. Netop det, at det er en 
regeringsopgave, lader til at have haft indflydelse på arbejdsområdet. Miljøet bliver i hvert fald ikke 
nævnt i løbet af opgaven, ligesom diverse afgifter heller ikke kommer på tale. Når det så er sagt, er 
rapporten dog grundig i sin beskrivelse af opbygningen af infrastrukturen, hvilke problemer der 
sidenhen er kommet, og hvordan man med teknologi kan være med til at løse dem.  
Det, der kan undre os, er, at rapporten er blevet fremlagt blot et halvt år før 
Infrastrukturkommissionen, som jo også var nedsat af regeringen, offentliggjorde sin rapport – især 
set i lyset af at de to kommer frem til nogenlunde det samme. 
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”Projekt Trængsel” af Trafikministeriet, 2004 
Projekt Trængsel er en anden ”regeringsrapport”, som dog er hjulpet på vej af flere forskellige 
aktører, herunder Københavns Kommune, COWI, HUR, m.fl. Rapporten har først og fremmest til 
formål at kortlægge, hvor der er trængsel på vejnettet. I denne rapport får man derfor en stor 
mængde tal, målt med mange forskellige måleværktøjer, og på den måde får man et meget præcist 
indblik i, hvor der er trængsel og i hvilken grad. Det er værd at bemærke, at denne rapport stort set 
ikke beskæftiger sig med kollektiv trafik, da den primært har fokus på vejnettet og ikke banenettet. 
Valg af teori 
Vi har brugt Anthony Giddens’ bøger ”The Constitution of Society” (1984), ”Modernitetens 
konsekvenser” (1990) og ”Modernitet og selvidentitet” (1991). Disse er Giddens’ tanker om 
modernitet, samfund og individer og er helt uundværlige i brugen af vores sociologiske teori. De må 
være at betragte som vigtige aspekter i den sociologiske debat i dag, hvilket også er grunden til, at 
vi mener, at Giddens er en relevant teoretiker i vores projekt. Vi har også brugt anden litteratur til at 
læse os ind på Giddens og til at forsøge at forstå de meget indviklede systemer, han taler om. Vi vil 
ikke komme nærmere ind på disse bøger, da de ikke indgår direkte i vores opgave, men 
udelukkende har fungeret som opklarende i forbindelse med vores forståelse af Giddens. 
 
Vores andet område repræsenteres af Malene Freudendal-Pedersen, der befinder sig inden for det 
mobilitetssociologiske felt. Hun arbejder både teoretisk og empirisk med begreber, som kan 
indfange de sociale dynamikker i mobiliteten. Transportteknologi og trafiksystemer er blevet en så 
integreret del af vores dagligdag, at der er skabt mulighed for at frigøre de stedlige bindinger, både i 
det sociale og i det virtuelle rum. Hun mener, at der mangler begreber og empiriske analyser af, 
hvad det er, der sker, når tilknytningen til sted via mobilitetens muligheder og potentialer opløses, 
og hvorledes der etableres nye tilknytninger til tid og rum. Det vigtigste er dog, hvordan mobiliteten 
kobles og bliver en integreret del af det moderne liv. Mange af Freudendal-Pedersens tanker tager 
tydeligt afsæt i Giddens’ teori om modernitet, tid og rum. De strukturelle fortællinger skal forstås i 
forlængelse af Giddens strukturbegreb, hvor individet i kraft af sin sociale praksis producerer og 
reproducerer de strukturelle fortællinger og via dette er med til at opretholde hele samfundets høje 
mobilitetsbehov (Freudendal-Pedersen, 2007, p74).  Det er også derfor, vi har valgt at fokusere på 
det mere planlægningsmæssige aspekt i hendes teori, idet vi i forvejen beskæftiger os med Giddens. 
Det er muligt at gøre, fordi hun også koncentrerer sig om den teknologiske og økonomiske 
udvikling. Freudendal-Pedersens resultater kan generaliseres analytisk, og de er et bud på, hvilke 
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sociokulturelle processer og dynamikker der har en betydning for mobilitetsvalg, siger hun. Dermed 
kan vi bruge hendes teori til at lave vores undersøgelser på området (Freudendal-Pedersen, 2007, 
p49). Offentligheden og politikere kan bruge hendes viden til at frembringe og diskutere, hvad der 
sker på området, og som en indgang til de komplekse strukturer, som mobiliteten i hverdagslivet er 
vævet ind i. 
 
Vores primære kilde til viden om dette område er leveret i Freudendal-Pedersens ph.d.-afhandling 
”Mellem frihed og ufrihed” (2007). Denne koncentrerer sig om at bidrage til en kritisk 
mobilitetsforskning, hvis formål er at forstå og forandre. Viden i opgaven om, hvordan mening og 
tilsyneladende rationaler bliver skabt i hverdagslivet, er vigtigt for at forstå, hvordan individet 
mestrer hverdagslivets mobiliteter. Der suppleres bl.a. med ”Social Perspectives on Mobility” 
(2005), som indeholder flere tekster, dels af Freudendal-Pedersen, men også af Lise Drewes Nielsen 
og Thyra Uth Thomsen, der tilhører samme gruppe af mobilitetssociologer. Også ”Mobility and 
Transport – An Anthology” har bidrag af Freudendal-Pedersen og er brugt for at skabe en mere 
varieret tilgang til denne teori. Endvidere kan det nævnes, at Annika Aggers afhandling om 
”Demokrati og deltagelse” (2004) har spillet en rolle i forståelsen af planlægningsforløb, hvad angår 
borgerdeltagelse og statsstyring i anlægsarbejde. 
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Udviklingen og organiseringen af trafikken i hovedstadsområdet 
I de følgende afsnit vil vi gennemgå det, der førte til Infrastrukturkommissionens rapport. Vi vil 
lægge ud med at redegøre for, hvordan man opbyggede infrastrukturen i hovedstadsområdet, og 
hvad der senere har ført til, at infrastrukturen er brudt sammen med trængselsproblemet. Herefter 
redegør vi kort for kommissionens nedsættelse og det, der efterfølgende kom ud af deres 1½ års 
arbejde. 
Fingerplanen 
Med industrialiseringen ved slutningen af 1800-tallet blev indbyggertallet i København mere end 
fordoblet fra 150.000 til 360.000. Det betød samtidigt, at selve byarealet København voksede sig 
større for at få plads til de mange nye tilflyttere. Det gav selvsagt et behov for byplanlægning, evt. 
en byplanlov, således at alle kunne få sine trafikale behov dækket (Hovedstadskommissionen, 1995, 
kap 3.1-3.2).  
 
Det førte til, at en række forskellige udvalg blev 
nedsat, herunder ”Egnsplanudvalget”, som blev 
nedsat af Dansk Byplanlabatorium. I 1947 fremlagde 
udvalget en skitseplan ved navn ”Fingerplan”, som 
havde ”(til) formål at sikre landskabelige 
herlighedsværdier i det storkøbenhavnske område, 
samtidig med at sammenhængen i byerne mellem 
boliger, arbejdspladser og indkøb kunne fastholdes 
uden komplicerede systemer af veje.” (Transport- og 
Energiministeriet, 2007, p29). Fingerplanen er i 
virkeligheden en tegning (se figur 1.0) over 
hovedstadsområdet med en hånd, der dækker arealet. 
Fingrene går ud mod Køge, Roskilde, Frederikssund, 
Hillerød og Helsingør (Hovedstadskommissionen, 
1995, kap 3.1), og meningen var, at udviklingen så 
skulle ske i disse fingre. Mellem fingrene skulle 
naturen bevares, så man på den ene side havde 
”bylivet”, mens man på den anden side stadig havde 
Figur 1.0: Fingerplanen fra 1947, 
udarbejdet af Egnsplanudvalget. 
Fingerplanen havde til formål at sikre 
sammenhængen i Storkøbenhavn. 
Kilde: Transport- og Energiministeriet, 
2007, p29 
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naturen og det åbne landskab. Det er også det, der senere er sket, da der i dag er motorveje i 
fingrene (f.eks. Køge Bugt-motorvejen, Holbæk-motorvejen, osv.) (Transport- og Energiministeriet, 
2007, p29). 
 
I den senere udvikling af Fingerplanen har man også udviklet ”ring-systemet”, der går ud på at lede 
al trafik, der ikke har ærinde i København, uden om byen. Her kan nævnes Ring 2, Ring 4 samt 
Motorring 3, der hver især har til formål at lede trafikken uden om København.  
 
Derudover er der også den kollektive trafik, der siden 1989 med ”princippet om stationsnær 
lokalisering” er blevet udviklet efter samme princip som motor- og ringvejene (ibid., p30f). Formelt 
betyder det, at man ville give borgerne valgmuligheden mellem privatbilisme og kollektiv trafik. 
Togene opererer i fingrene, mens det primært er busserne, der kører i ringene. Dog er der kommet 
en S-togslinje, linje F, der kører på tværs fra Ny Ellebjerg st. til Hellerup st.  
 
Summa summarum består hovedstadsområdet af et stort trafikalt system, der både har et ganske 
stort vejnet og et kollektivt trafiksystem, der har Metro, S-togs- og fjerntogslinjer samt utallige 
buslinjer. Enhver kan frit vælge, om han eller hun vil vælge bilen eller den kollektive trafik, da 
begge trafiksystemer kan føre en ind og ud af indre København, ligesom Fingerplanen har 
foreskrevet. I de senere år har vi dog oplevet massive trængselsproblemer, hvilket der er flere 
årsager til. Netop det vil vi se nærmere på i det følgende afsnit. 
Hvordan er det gået siden hen? 
Som nævnt er der med tiden kommet trængselsproblemer i hovedstadsområdet, både på vejnettet 
såvel som på banenettet. Det er sket, til trods for at Danmark har et ganske avanceret og udbygget 
transportsystem (Infrastrukturkommissionen – 1, 2008, p6).  
 
Hvis vi lægger ud med at se på vejnettet omkring København, kan vi se, at flere analyser bekræfter, 
at trængslen på vejene stiger. F.eks. viser en undersøgelse, at fremkommeligheden på Køge Bugt-
motorvejen målt i km/t er faldet fra 80 km/t i 2001 til ca. 35 km/t i 2005 (ibid., p18). På bare 4 år er 
hastigheden på motorvejen faldet med over 50 %, hvilket skyldes, at der generelt er kommet 
væsentligt flere biler på vejene end tidligere. Det kan man bl.a. se på en statistik over 
trafikudviklingen, dvs. mængden af trafik. Trafikken på hele motorvejsnettet er steget med ca. 70 % 
i perioden fra 1998 til 2005 (Infrastrukturkommissionen – 2, 2008, p36).  
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I Projekt Trængsel viser deres målinger også et klart og 
tydeligt billede af, at så snart folk har behov for vejene, 
f.eks. når de skal hjem fra arbejde, falder hastigheden 
drastisk. Et eksempel på det er statistikkerne målt på 
Motorring 3 i sydgående retning, der viser, at hastigheden 
til tider ender helt nede på de omkring 20 km/t i de mest 
travle perioder (Trafikministeriet, 2004, p44).  
Trængslen er også et udtryk for, at kapaciteten på vejnettet 
er udnyttet til det maksimale. Kapaciteten er udnyttet, når 
der er trængsel, og derfor kan man måle 
kapacitetsudnyttelsen i timer ved at se, hvornår der er 
begyndende trængsel på vejene. Som man kan se på figur 
1.1 er vejene i hovedstadsområdet på grænsen til deres 
maksimale kapacitetsudnyttelse. Nogle veje er endda fuldt udnyttet (de sorte veje), mens mange 
andre er lige på grænsen til at være det (de røde veje). Hvad figuren ikke siger, er, at antallet af 
kilometer statsveje, der er belastet med over 70 pct. af vejens kapacitet i over 200 timer om året, er 
vokset fra knap 50 km. i 1998 til ca. 160 km. i 2005 (Infrastrukturkommissionen – 2, 2008, p36). 
 
På banenettet ser det ikke meget bedre ud – snarere tværtimod. Modsat vejnettet kan man på 
banenettet selv bestemme, i hvor høj grad nettet skal være belastet – i hvert fald teoretisk set. Man 
skal naturligvis tilgodese passagerernes interesserer, men det er dog muligt selv at fastlægge, hvor 
og hvornår togene skal køre, hvor stor en andel, der skal være godstrafik, osv. Til gengæld er der 
også mange andre parametre, der har indflydelse på kapaciteten. F.eks. er der på S-togbanen tit en 
blanding mellem gennemkørende tog og tog, der standser på alle stationer. Grundet antallet af spor 
ved enkelte perroner kan der til tider opstå kø, når et gennemkørende tog ikke kan overhale et tog, 
der standser på alle stationer. Dette forsøger man naturligvis at undgå, men i praksis betyder det, at 
de gennemkørende tog kører langsommere, end de kan, da de ellers indhenter de ’stoppende’ tog 
(Transport- og Energiministeriet, 2007, p42).  
Ligesom med vejnettet er kapaciteten på banenettet så godt som brugt op på langt de fleste og 
vigtigste strækninger (ibid., p44). Her er det dog vigtigt at nævne, at det ikke nødvendigvis betyder 
så meget. I princippet kan samtlige mulige tog køre på banenettet, og kapaciteten kan være fuldt 
udnyttet på alle strækninger, men hvis togene så samtidigt er tomme, gør det jo ikke nogen forskel. I 
Figur 1.1: Kapacitetsudnyttelsen på 
vejnettet i hovedstadsområdet i 2005 
målt i timer. 
Kilde: Infrastrukturkommissionen – 
2, 2008, p35) 
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virkeligheden er det dog sådan, at man på enkelte tidspunkter på enkelte strækninger allerede nu er 
meget tæt på at have fuldt belagte tog. F.eks. viser statistikker, at der på dele af Køge Bugt-banen 
kl. 8 om morgenen har været en belægningsgrad på 92 % set over hele år 2007. Tallene er ikke lige 
så alarmerende for de andre linjer, men Frederikssundstrækningen har eksempelvis en 
belægningsgrad på 77,6 %, Farumstrækningen 69,5 % og Høje Taastrup-strækningen med 77,8 % 
(DSB’s statistik) Tallene er dog baseret på, at der sidder 3 personer på hvert sæde, hvilket i praksis 
betyder, at de sidder meget tæt. Fra egne erfaringer ved vi, at folk sjældent er villige til det, og 
derfor er tallene muligvis undervurderet i forhold til den reelle situation. 
Det forventes, at der i 2020 – forudsat at man ikke sætter nye initiativer i gang ud over dem, der 
allerede er planlagt – vil være en belægningsgrad på over 70 % på alle tog i hovedstadsområdet, og 
at alle tog ”tæt” på København vil have en belægningsgrad på over 90 % (Transport- og 
Energiministeriet, 2007, p97). 
 
Alt i alt fortæller de ovenstående tal for vej- og banenettet, at grænsen er ved at være nået – og for 
nogle strækningers vedkommende er den allerede nået. Dette bekræftes af tal fra både 
Trafikministeriet såvel som Infrastrukturkommissionen. Samtidigt viser trafikfremskrivningerne, at 
situationen bestemt ikke bliver bedre, hvis man ikke gør noget, og derfor tog regeringen det første 
spadestik i 2006 med Infrastrukturkommissionen. 
Infrastrukturkommissionens nedsættelse 
I det følgende afsnit vil vi redegøre for, hvad Infrastrukturkommissionen var, herunder hvem der 
var en del af den, hvad deres opgave var, og hvad de fandt frem til med udgivelsen af 
Infrastrukturkommissionens betænkning i januar 2008. 
 
I november 2006 nedsatte regeringen Infrastrukturkommissionen, der havde til formål ”at analysere 
de fremtidige infrastrukturbehov på transportområdet, og komme med forslag og strategier til 
håndteringen af de langsigtede udfordringer for transportinfrastrukturen” 
(Infrastrukturkommissionen – 2, 2008, p9).  
 
Kommissionen var sammensat af i alt 21 personer, der bl.a. udgjorde en række professorer i 
henholdsvis transport, nationaløkonomi og diverse tekniske fagområder samt repræsentanter fra 
firmaer og organisationer, der alle har at gøre med transport, planlægning eller teknik. Det skal her 
nævnes, at der indgår repræsentanter for såvel kollektiv som privat transport. Derudover er der 
Gruppe 13 Side 20 af 72 04-06-2008 
Gunver Bennekou, der imidlertid tog sin afsked d. 11. december 2007. Denne sammensætning kan 
man læse mere om på side 25 i 1. analysedel. 
 
I januar 2008 udkom den færdige rapport, hvori kommissionen foreslår, at der særligt fokuseres på 
seks indsatsområder: 
 
• Ringforbindelserne skal sluttes i hovedstadsområdet på både vej og bane. 
• Der skal udarbejdes en samlet plan for udviklingen af infrastrukturen i Region Østjylland. 
• Der skal sikres en effektiv opkobling af de enkelte landsdele til de overordnede 
transportkorridorer og knudepunkter. 
• Danmarks porte mod udlandet skal indgå som en central del af et effektivt transportnetværk. 
• Intelligente teknologiske løsninger skal sikre optimal udnyttelse af infrastrukturen. 
• Indsatsen for at begrænse transportens miljø, natur og klimapåvirkning skal intensiveres. 
(ibid., p278) 
 
Som sagt har vi afgrænset os til hovedstadsområdet, og derfor vil vi primært se på 
ringforbindelserne, men også på de indsatsområder, der vedrører teknologiske løsninger. 
I forhold til fokusområderne har Infrastrukturkommissionen valgt at opdele deres anbefalinger, 
således at de dækker forskellige områder: 
• Håndfladen, som er de centrale dele af hovedstadsområdet,  
• fingrene, som er de store indfaldskorridorer på bane og vej, og  
• ringene, som er de forbindelser, der går på tværs af de store indfaldskorridorer.                                    
 
I disse tre områder fokuseres der på privat- såvel som kollektiv trafik, og der vil i det følgende blive 
redegjort for samtlige af kommissionens anbefalinger på begge områder.  
 
Kollektiv trafik 
Kommissionen anbefaler, at pendlingstrafikken i højere grad skal varetages af den kollektive trafik, 
samt at regeringen bør komme med flere forslag til, hvordan denne transportform styrkes, så den er 
i stand til at klare de fremtidige udfordringer – især i hovedstadsområdet. 
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Det er kommissionens overvejelser, at der i indfaldskorridorerne især skal fokuseres på at styrke 
jernbanekapaciteten mellem København og Ringsted. Hvad dette angår, er der imidlertid allerede 
udarbejdet to løsningsforslag, og regeringen har iværksat en VVM-undersøgelse (en 
miljøvurdering) af disse. Derudover foreslår kommissionen, at der også kigges nærmere på 
muligheden for at etablere ekstraspor i S-togskorridoren mod Hillerød.  
 
Hvad angår ringene har Trafikstyrelsen vurderet, at der i Ring 3-korridoren er potentiale for at 
etablere en jernbaneløsning. Kommissionen påpeger dog, at et sådant projekt i så fald ”skulle 
sammentænkes med eventuelle lokale initiativer” (ibid., p281).     
 
I håndfladen er der allerede taget initiativ til en ny metrocity-ring, der forventes åben i 2018. Det er 
kommissionens forslag, at der på længere sigt kan kigges på mulighederne for at udvide denne city-
ring med afgreninger til Nordhavn, Brønshøj og Husum samt Sydhavnen og Ny Ellebjerg. 
Endvidere foreslår kommissionen, at der også kan kigges på mulighederne for at forbedre 
kapaciteten på hovedbanegården og en række andre københavnske stationer samt mulighederne for 
at optimere ”den bestående baneinfrastruktur med henblik på øget fjern og S-togs betjening i det 
relevante omfang” (ibid.).         
 
Kommissionen påpeger dog, at alle disse projekter skal analyseres nærmere i forhold til 
samfundsøkonomiske omkostninger og gevinster, før de på et givet tidspunkt eventuelt skal 
realiseres. 
 
Vejnettet 
Hvad angår den private trafik vurderer kommissionen, at der i indfaldskorridorerne først og 
fremmest er behov for ”at fokusere på mulighederne for en videre udbygning af den sydlige 
korridor (Køge Bugt Motorvejen)” (ibid.) 
Yderligere vurderes det, at en motorvej på den nordvestlige indfaldskorridor mod Frederikssund 
ville sikre en mere effektiv sammenkobling med hovedstadsområdet og dermed gavne pendlingen 
til og fra disse to områder. På længere sigt vil det også være relevant at analysere trafikudviklingen 
på de nordvestlige indfaldskorridorer mod Helsingør og Hillerød og bestemme, hvorvidt disse 
korridorer eventuelt også skal udvides eller ej. 
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En udvidelse af kapaciteten i Ring 4-korridoren vil, ifølge kommissionen, også være værd at 
overveje, da det således vil være muligt at komme mere effektivt på tværs af indfaldskorridorerne 
og dermed udenom det centrale hovedstadsområde. 
Ligeledes vurderes det, at en højklasset vej i Ring 5-korridoren på meget lang sigt vil kunne lede 
trafikken rundt om hovedstaden og aflaste både indfaldskorridorerne og det centrale 
hovedstadsområde samt bidrage til en forbedret tilgængelighed mellem bysamfundene i de store 
indfaldskorridorer.       
 
Kommissionen påpeger, at regeringen allerede er i gang med at foretage samtlige VVM-
undersøgelser af stort set alle ovenstående projektforslag. 
 
I håndfladen redegøres der for en ide om at skabe en ny trafikforbindelse mellem de nordlige og 
sydlige indfaldskorridorer, der har til formål at aflaste Københavns centrum for gennemgående 
trafik (ibid., p282). 
 
I anledning af ovenstående anbefaler kommissionen, at der tilrettelægges en langsigtet 
planlægningsindsats i de store korridorer, samt at der via byplanlægning på forhånd reserveres 
arealer til infrastrukturelle projekter. 
Samtidig anbefales det, at der generelt, men især i hovedstadsområdet, satses på aktiv anvendelse af 
ITS (Intelligente Transport Systemer), og at det desuden i hovedstadsområdet bør overvejes, 
hvordan samspillet mellem transportformerne forbedres. Her tænkes bl.a. på ”parkér og rejs”-
faciliteter. 
 
I kommissionens rapport er der flere redegørelser for, hvordan ITS kan udnyttes, men som 
udgangspunkt er det kommissionens overbevisning, at det især kan være en del af løsningen på 
trængsel, miljø og trafiksikkerhed. De anbefaler derfor, at der ” i det videre arbejde tages 
udgangspunkt i følgende perspektiver: 
 
• Forbedret viden og information om trafikafviklingen med henblik på en mere effektiv og 
dynamisk styring af trafikstrømmene. 
• Forbedring af trafikafvikling ved hjælp af f.eks. variabel skiltning vedrørende hastigheder, 
dynamisk rutevejledning, inddragelse af nødspor i myldretiderne mv. 
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• Forbedring af trafiksikkerheden, dels gennem udvikling af køretøjerne, dels gennem f.eks. 
køvarslingssystemer, variabel skiltning om hændelser og vejarbejde mv. 
• Forbedret samspil mellem transportformer gennem forbedrede passagerinformation ved 
stationer og trafikknudepunkter, udvikling af bl.a. pendlerparkeringssystemer ved stationer 
samt udvikling af godstransportens transport- og logistiksystemer. 
• Udnyttelse af mere kapacitets- og energieffektive transportmidler.” 
(ibid., p289) 
 
Kommissionen påpeger desuden, at Danmark, eftersom det er et lille land, naturligvis ikke kan være 
først, hvad angår udviklingen og brugen af ITS. Der opfodres i stedet til at være en såkaldt ”fast 
follower”, der hurtigt følger op på andre landes gode erfaringer med disses systemer. 
 
Det ovenstående vil vi se nærmere på i de følgende afsnit. 
 
Infrastrukturkommissionens anbefalinger i forhold til trængselsproblemet 
I de følgende afsnit vil vi starte med at analysere sammensætningen af Infrastrukturkommissionen 
samt det kommissorium, de arbejdede ud fra. Derefter vil vi analysere og diskutere de anbefalinger, 
kommissionen kommer frem til, og bedømme, hvorvidt disse kan løse trængselsproblemet i 
hovedstadsområdet. 
Scenarie- og modelberegninger 
I løbet af projektet benytter vi os af modelberegninger, som er udarbejdet af Transport- og 
Energiministeriet, og som bliver brugt i deres rapport ”Trafikale udfordringer i 
hovedstadsområdet”. Disse modeller er udarbejdet for at give et billede af, hvordan efterspørgslen 
efter infrastruktur vil være i 2020, men det er klart, at der er store usikkerheder ved at benytte disse 
modeller. Efterspørgsel er og vil altid være svært at spå om, og modelberegningerne vil derfor være 
en meget forsimplet udgave af de processer, der sker i virkeligheden. Når det så er sagt, er 
modellerne dog med til at give et billede af, hvad vi kan forvente os i 2020. Det er ikke et 
fuldstændigt nøjagtigt billede, men det er dog et billede. 
 
I forbindelse med udarbejdelsen af disse modeller har Transport- og Energiministeriet indlagt en 
række faktorer i basisscenariet: 
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• Infrastruktur og trafikalbetjening  
Dette indbefatter den nuværende infrastruktur samt de projekter, der allerede er vedtaget.  
 
• Befolkningsudviklingen  
Udviklingen i befolkningsantallet, baseret på HUR’s befolkningsfremskrivning for 2005. 
 
• Antal arbejdspladser  
Udviklingen i antallet af arbejdspladser, baseret på HUR’s arbejdspladsfremskrivning for 2003. 
 
• Udviklingen i bilejerskab  
En opgørelse af, hvor mange der forventes at have bil målt per 1000 indbyggere. I 2004 er 
bilejerskabet 314 pr. 1000 indbyggere, mens man forventer, at tallet er steget til 379 i 2020. 
 
• Benzinpriser og kollektive takster  
I scenariet er kørselsomkostningerne med bil uændret fra 2004 til 2020 (målt i faste priser), 
baseret på det Internationale Energi Agenturs (IEA) prognoser, der skønner, at benzinpriserne 
vil være stabile i den periode. Her er dog et centralt problem i scenariemodellerne: En 
undersøgelse af tidligere prognoser, f.eks. en forudsigelse fra 1997 til i dag, viser, at IEA før har 
taget fejl. Prognoserne viser, at benzinpriserne falder i 2007 og 2008, men i virkelighedens 
verden har vi oplevet prisstigninger (Ingeniøren, d. 19/05/08). Til gengæld bliver det dog på 
nuværende tidspunkt diskuteret, om man skal opjustere kørselsfradraget. 
 Det samme formodes om takstpriserne i den kollektive trafik, da det ved lov er bestemt, at 
priserne ikke må stige mere end den almindelige prisudvikling. 
 
• Antal personer pr. bil  
Vejdirektoratets undersøgelser af personer pr. bil viser, at personbelægningen pr. bil er faldende. 
Vurderingen er, at dette vil fortsætte. Derfor regner man med i basisscenariet, at der frem til 
2020 vil være 10 % færre antal personer pr. bil for alle ture. 
 
• Trafikken ind og ud af hovedstadsområdet  
Bygger på Ørestadstrafikmodellen, der beregner den trafik, der kører på vejene i 
hovedstadsområdet. (Transport- og Energiministeriet, 2007, p91-94) 
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Udover det ovenstående er der indregnet en række andre forudsætninger. I forbindelse med 
banenettet forudsætter Transport- og Energiministeriet, at den fremtidige baneinfrastruktur er 
uændret i forhold til i dag, dvs. at man ikke indregner ny bane, såfremt det skulle blive aktuelt 
(f.eks. i form af en ekstra bane mellem København og Ringsted). 
 
I det ovenstående afsnit har vi klarlagt forudsætningerne for de modelberegninger, vi gør brug af i 
løbet af vores analyse af Infrastrukturkommissionens anbefalinger1. 
Kommissionens medlemmer 
I det følgende vil vi se nærmere på, hvordan sammensætningen af medlemmerne i 
Infrastrukturkommissionen så ud, og hvorledes dette kan have smittet af på rapporten. 
 
Oprindeligt blev kommissionen nedsat af den daværende trafikminister Flemming Hansen med et 
medlemstal på 19. Efterfølgende protesterede Forenede Dansk Motorejere (FDM) og Dansk Industri 
(DI), idet de også ville være med i beslutningsprocessen, og det endelige medlemstal blev derfor 21. 
(Rådet for Bæredygtig Trafik, 2007, p2). 
 
Ud af disse 21 medlemmer var der 7 ”åbenlyse” fortalere for flere veje, heriblandt 4 medlemmer fra 
Dansk Vejforening. Den offentlige transport blev repræsenteret af Søren Eriksen, adm. direktør for 
DSB, og Per Henriksen, adm. direktør for Brancheforeningen Dansk Kollektiv Trafik. Derudover 
var der en enkelt repræsentant for Dansk Naturfredningsforening, den føromtalte Gunver Bennekou, 
samt en repræsentant fra Danske Havne og en repræsentant fra SAS. På ekspertområdet var der 2 
transportforskere og 2 økonomiprofessorer samt en professor fra KU, Geografisk Institut, og en fra 
Norges Teknisk- Naturvitenskapelige Universitet. Af de sidste 3 medlemmer var der en 
forhenværende gruppeformand for 3F’s Transportgruppe, en direktør fra Teknologisk Institut samt 
formanden for kommissionen, Birgit Aagaard-Svendsen, direktør for J. Lauritzen A/S, der tilhører 
faggrupperne rederi og godstransport. (ibid.) 
 
Sat i et skema så fordelingen således ud: 
                                                 
1
 Man kan læse uddybende information om modelberegningerne og dens forudsætninger fra side 90 i ”Trafikale 
udfordringer i hovedstadsområdet”. 
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Tabel 1.0: En oversigt over fordelingen af medlemmer i Infrastrukturkommissionen. 
Kilde: Rådet for Bæredygtig Trafik, 2007, p2 
Vejnettet 
 
Professorer 
 
Diverse 
 
Kollektiv 
trafik 
Havn/lufthavn Miljø 
7 medlemmer 6 medlemmer 
 
3 medlemmer 2 medlemmer 2 medlemmer 1 medlem 
 
transport økonomi diverse 
2 2 2 
 
 
Umiddelbart ser det således ud til, at de, der var interesserede i flere veje, var klart i overtal, hvilket 
også er blevet kritiseret af Rådet for Bæredygtig Trafik. Ser vi på udfaldet af rapporten, er det da 
også netop vejene, der i betydelig grad skal udbygges og anlægges flere af. Ikke desto mindre kan et 
firma som J. Lauritzen anslås at have en vis interesse i et forbedret banenet, idet de jo beskæftiger 
sig med godstransport. Samtidig går vi også ud fra, at Gunver Bennekou fra Danmarks 
Naturfredningsforening har haft større interesse i den kollektive trafik frem for vejnettet, eftersom 
det er bedre for miljøet. Hvad angår repræsentanterne for hhv. havne og lufthavne kan det være 
svært at vurdere, hvorvidt de har været fortalere for bane eller vejnettet – det samme gælder 
professorerne. Vi ved til gengæld, at den ene professor, Bent Flyvbjerg, ikke mener, at flere veje vil 
løse fremtidens trængselsproblemer. Går vi tillige ud fra, at hhv. Jane Wickmann, direktør for 
Teknologisk Institut, og Orla Petersen, tidligere gruppeformand for 3F’s Transportgruppe, har haft 
interesse i både bane- og vejnettet, er uligevægten mellem disse to transportgrupper alligevel ikke 
så stor, som den umiddelbart ser ud til at være. Det på trods er der dog stadig en overvægt af 
fortalere inden for vejbranchen. 
Anbefaling om motorvej i Frederikssundfingeren 
På baggrund af det ovenstående afsnit kan vi se, at der har været en relativ stor andel af folk fra 
vejbranchen i Infrastrukturkommissionen. Måske af samme årsag har kommissionen flere forslag til 
udvidelse af motorveje i hovedstadsområdet, og i dette afsnit vil vi se på anbefalingen om en 
højklasset vej i Frederikssundfingeren. 
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Infrastrukturkommissionen bemærker i deres betænkning, at ”den nordvestlige indfaldskorridor 
mod Frederikssund som den eneste i dag ikke har motorvejskapacitet”. I samme åndedrag nævner 
de, at regeringen allerede har gennemført en VVM-undersøgelse (Infrastrukturkommissionen – 2, 
2008, p281). Derfor må man anse projektet for stort set allerede at være vedtaget, uden at 
Infrastrukturkommissionen dog redegør for, hvad vi egentlig har at gøre med. I dette afsnit vil vi 
derfor analysere, hvad anbefalingen konkret går ud på. Dette vil vi gøre for at få en dybere indsigt i 
projektet, førend vi diskuterer konsekvenserne – positive som negative – af projektet. 
 
Projektet strækker sig mange år tilbage. Den allerede eksisterende Frederikssundsvej mellem Ring 3 
og Motorring 4 blev anlagt i 1978. Fra 1987 til 1989 gennemførte man en undersøgelse af, hvordan 
man kunne forbedre trafikbetjeningen i Frederikssundfingeren, og det førte til fire forskellige 
linjeføringsforslag, som dog endte uden en beslutning. I 1999 satte man så gang i den VVM-
undersøgelse, som Infrastrukturkommisson hentyder til, og resultatet havde man i 2002 
(Vejdirektoratet, 2002, p9).  
 
 I dag er Frederikssundfingeren den eneste af de fem fingre, der ikke i overvejende grad betjenes af 
motorvej (Transport- og Energiministeriet, 2007, p47). Belastningsstatistikken viser ikke entydigt, 
at der på nuværende tidspunkt er voldsomme problemer med trængsel på vejene i 
Frederikssundfingeren, men det kan primært tilskrives, at statistikken ikke tager højde for 
vejkrydsene, som ellers netop er dem, der er overbelastede og medfører kødannelser (ibid.). Det er 
heri, argumentet ligger for yderligere motorvej i Frederikssundfingeren. Der er ikke nogen nærmere 
beskrivelse af over hvor lange strækninger, der er kø, men ifølge NOAH Trafik drejer det sig om en 
enkelt strækning på 2 km., hvor lyskrydset er medvirkende til kødannelser på op til 20 minutter 
(NOAH Trafik). 
 
Af andre argumenter for mere motorvej i Frederikssundfingeren finder man erhvervslivet, der 
mener, at varetransport, m.m. vil blive mere glidende, hvis de kunne benytte sig af en ny motorvej 
frem for Frederikssundsvej. Dermed siger man også, at en motorvej er med til at øge væksten i 
området (Vejdirektoratet – 2, 2002, p15). Derudover kommer de i VVM-undersøgelsen frem til, at 
en motorvej vil være med til at sænke antallet af ulykker.  
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Diskussion 
For det første kan man tage udgangspunkt i et meget kendt citat af Henry Ford, grundlæggeren af 
Ford: ”For hver god vej, der bygges, vil flere biler blive taget i brug, og jo flere biler, der kommer, 
desto stærkere bliver kravet om nye og bedre veje” (Teknologirådet, 1999, p38) 
 
Ovenstående er naturligvis blot et postulat, som blev fremført for mange år siden, men al erfaring 
tyder på, at han har ret. Et eksempel herpå er mange af de amerikanske high-ways, som først 
startede med at være 2-sporet, så 4-sporet, dernæst 6-sporet, mens de nu er 8-sporet – og her oplever 
man lige så mange trængselsproblemer, som man hele tiden har gjort. Man kan også tage 
udgangspunkt i de danske motorveje, der også startede med at være 2-sporet, men senere er blevet 
udvidet. Her ser man som beskrevet i redegørelsen, at vi alligevel står over for store 
trængselsproblemer. Man kan naturligvis sige, at det skyldes andre forhold, f.eks. at man i dag i 
højere grad har brug for bil, fordi man arbejder længere væk fra hjemmet, end man tidligere har 
gjort, men det er svært at udelukke, at bedre veje ikke også fører til flere bilister. Når bilisterne ved, 
der står en ny, bred vej klar, som kan få dem på arbejde hurtigt og fleksibelt, er det en selvfølge, at 
de også har tænkt sig at benytte den. Dette viste sig også i den VVM-undersøgelse, som er blevet 
udarbejdet for området. Her har man regnet sig frem til, at især de omkringliggende motorveje og 
ringveje vil få væsentligt flere bilister – og det er ud over de bilister, der vil komme til, uanset om 
man bygger det ekstra stykke motorvej, som Infrastrukturkommissionen lægger op til. Det ekstra 
antal bilister svinger i forhold til, hvilken linjeføring man vælger, og hvilken vej man vælger at se 
på. Som et eksempel herpå vil motorvejen vest for Motorring 4 ifølge VVM-undersøgelsens 
beregninger gå fra 35.100 til op imod 38.500 flere bilister som en direkte konsekvens af 
Infrastrukturkommissionens anbefaling (Vejdirektoratet, 2002, p17). Endvidere er det et faktum, at 
væksten i biltrafikken stiger mere på motorveje og andre større vejforbindelser end på resten af 
vejnettet. F.eks. er biltrafikken på motorvejene i hele landet steget med 16 %, mens den på de 
øvrige veje kun er steget med 6 % - og det på en periode på blot 5 år fra 2001 til 2005 (Transport- 
og Energiministeriet, 2007, p99). 
 
Men spørgsmålet er jo, om dette projekt vil være med til at mindske trængselsproblemerne på 
nuværende tidspunkt. Hvis vi her tager udgangspunkt i scenariemodellerne fra ”Trafikale 
udfordringer i hovedstadsområdet”, hvor Infrastrukturkommissionens anbefaling er regnet med 
(Transport- og Energiministeriet, 2007, p92), kan vi se, at vejene i Frederikssundfingeren generelt 
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ikke vil være fuldt udnyttet (belastet). Ifølge figuren vil man i morgenmyldretiden højst opleve en 
belastningsgrad på mellem 70 og 80 % på enkelte strækninger (ibid., p101). Det er dog værd at 
nævne, at belastningsgraden i 2020 er større, end den er i 2004, hvilket til dels kan forklares med 
den forventede vækst i antallet af bilister på 21 % (ibid., p99). Dermed møder vi også en af 
ulemperne ved modelberegningen. Trafikken på motorvejene er nemlig steget væsentligt mere fra 
2001 til 2005, end modelberegningerne har regnet sig frem til. Hvis væksten fortsætter, som den 
gjorde fra 2001 til 2005, vil trængselsproblemerne på alle dele af vejnettet – dermed også i 
Frederikssundfingeren – være endnu større, end hvad modellerne siger.  
Det ovenstående kan muligvis også være endnu et eksempel på, at bredere veje blot medfører flere 
bilister.  
 
Et andet problem er, at det vil være mere eller mindre umuligt at flytte flere folk over i togene. Som 
tidligere nævnt er kapaciteten på banenettet brugt op på langt de fleste S-togsstrækninger, og der er 
på nuværende tidspunkt ingen anbefalinger eller projekter, der udvider kapaciteten i 
Frederikssundfingeren – heller ikke i Infrastrukturkommissionens betænkning. Derfor er det 
relevant at se på den forventede belægningsgrad, og her viser scenariemodellerne, at over 90 % af 
siddepladserne på store dele af strækningen fra Frederikssund til København vil være belagt (ibid., 
p97). Derfor er der reelt ikke noget alternativ til bilen, og dermed kommer vi ind på hovedkernen i 
problemet: Når alternativet til bilen er et overfyldt tog – og muligvis med de forsinkelser, vi også 
ser i dag – er der ingen grund til at skifte bilen ud med den kollektive trafik. Derfor vil endnu flere 
tage bilen, og snart vil der være trængsel på vejene igen.  
 
For at opsummere lader anbefalingen i vores øjne ikke til at være særligt fremsynet. For det første 
tyder meget på, at problemet med trængslen på Frederikssundsvej er begrænset jf. NOAH Trafik og 
Transport- og Energiministeriet. Derfor lader hovedargumentet for en motorvej i 
Frederikssundsfingeren til at være, at det er den eneste finger, der ikke er en motorvej i. En 
motorvej vil dog udvide kapaciteten på vejene i fingeren, men spørgsmålet er, om det ikke blot 
medfører, at der kommer flere bilister til. I hvert fald viser beregningerne, at vejene vil være mere 
belastet i 2020 med motorvej, end de er i 2004 uden motorvej. Samtidigt er der ingen konkrete 
initiativer på banenettet, hvorfor vi her vil se fuldt belagte S-tog. Dermed er der reelt ikke et 
alternativ til bilen, og det er derfor svært at forestille sig, at Infrastrukturkommissionens anbefaling 
om en højklasset vej i Frederikssundfingeren vil have en gavnlig effekt på længere sigt. 
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Anbefaling om udvidelse af Køge Bugt-motorvejen 
I øjeblikket er Køge Bugt-motorvejen i gang med at blive udvidet på dele af strækningen. Det 
betyder, at der fra Ring 4 til Greve N (Hundige) vil være 10 spor, mens der vil være 8 spor fra 
Greve N (Hundige) til Greve S (Vejdirektoratets hjemmeside). Infrastrukturkommissionen anbefaler 
en yderligere udvidelse af motorvejen, således at den også udvides fra Greve S mod syd 
(Infrastrukturkommissionen – 2, 2008, p281). Kommissionen nævner som begrundelse, at 
motorvejen i forvejen er Danmarks bedst befærdede motorvej, der dagligt bruges af ca. 70.000 
bilister, og at det samtidigt er den største indfaldsvej fra det sydvestlige Sjælland og fra det øvrige 
Danmark. Af samme årsag har en udvidelse af Køge Bugt-motorvejen førsteprioritet (ibid.).  
Det er dog ikke en helt ny idé, eftersom man i efteråret 2007 påbegyndte en VVM-undersøgelse af 
strækningen. Resultatet foreligger endnu ikke, men det forventes, at man senere tager beslutning om 
yderligere udvidelse af strækningen, som Infrastrukturkommissionen har foreslået: ”Projektet er en 
udmøntning af Trafikaftalen af 26. oktober 2006, hvor det er anført, at der 2007-2009 skal 
udarbejdes beslutningsgrundlag med henblik på en senere beslutning om igangsættelse af projektet” 
(Vejdirektoratets hjemmeside).  
Oplægget til VVM-undersøgelsen indeholder en baggrund, der fortæller noget om, hvorfor det er 
nødvendigt med yderligere udbygning. Som nævnt er Køge Bugt-motorvejen vigtig for ”den 
samlede infrastruktur”, dvs. forbindelsen mellem landsdelene. Derudover binder Køge Bugt-
motorvejen også Danmark sammen med udlandet, i og med den indgår i de internationale ruter E20, 
E47 og E55. Derfor er det vigtigt at sikre, at vejen også i fremtiden er fremkommelig. Her peger 
oplægget til VVM-undersøgelsen på, at der allerede nu er fremkommelighedsproblemer på 
strækningen, og at Vejdirektoratet har anslået, at trafikken kan stige med 20 % frem til 2015. Det 
medfører et samfundsøkonomisk tab og medvirker samtidigt til, der kan opstå kø på andre veje 
(Vejdirektoratet, 2007, p4). 
VVM-undersøgelsen dækker fra frakørsel nr. 29 Greve Syd (Mosede Landevej) til 
sammenfletningen af Sydmotorvejen (Lolland/Falster) og Vestmotorvejen (Fyn/Jylland), en 
strækning på 14 km. Her vil man undersøge, hvorvidt det er muligt at udvide vejbanen til 8 spor. 
Det bliver dog nævnt, at man også vil undersøge alternative muligheder, herunder et 0-alternativ 
(motorvejen udbygges ikke), 0+ alternativ (mindre forbedringer af motorvejen, men ingen 
udbygning), en forbedring af den kollektive trafik samt en opgradering af den tilladte hastighed til 
130 km/t. Derudover vil man undersøge det, der sædvanligvis undersøges i VVM-undersøgelser, 
herunder miljøbelastninger/fordele, støj og luftforurening, mv.  
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Diskussion 
I dette afsnit kan man bruge mange af de argumenter, som vi benyttede os af i diskussionen af en 
motorvej i Frederikssundfingeren. Stort set har vi her at gøre med den samme problemstilling: 
Kapaciteten på det eksisterende vejnet er brugt op, og derfor vil man udvide. I afsnittet om 
motorvejen i Frederikssundfingeren lagde vi ud med et postulat af Henry Ford, der siger, at flere og 
bedre veje blot fører til flere biler. Her har vi at gøre med det samme. Som tidligere nævnt er man 
for tiden i gang med at udbygge motorvejsstrækningen fra Ring 4 til Greve S – et projekt, der 
færdiggøres til august i år, og som har til formål at komme trængslen til livs. Problemet er dog, at 
meget tyder på, den udbygning ikke vil komme trængslen til livs på længere sigt. Med dette projekt 
er scenariemodellerne særligt interessante, da udbygningen fra Ring 4 til Greve S allerede er 
indregnet i modellerne som en del af forudsætningerne. Hvis vi derfor ser på belastningsgraden i 
2020 på Køge Bugt-motorvejen, er hele strækningen uden undtagelse (og derfor også inklusive 
strækningen, der er i gang med at blive udvidet til 10 spor på nuværende tidspunkt) over 90 % 
belastet i morgenmyldretiden. I 2004 ser man derimod kun ganske få strækninger, der er belastet i 
samme grad – og dét, selv om vejene altså er 6-sporet. Dette kan tilskrives den naturlige vækst i 
antallet af biler, men det siger også noget om, at man ikke kan løse et trængselsproblem blot ved at 
bygge flere veje. 
Det er imidlertid ikke det projekt, som Infrastrukturkommissionens anbefaling omhandler. Det er 
derimod det vejstykke, der ligger i direkte forlængelse af førnævnte strækning. Netop fordi det er 
samme motorvej – og det i øvrigt er samme område – er det svært at forestille sig, at prognoserne 
for dét vejstykke vil se anderledes ud. Man kan i hvert fald ikke udelukke, at man med tiden også 
vil fylde de to nye baner op, især hvis man ser det i lyset af, at Køge Bugt-motorvejen generelt vil 
være en attraktiv motorvej for bilister pga. dens mange baner (Vejdirektoratet, 2003, p11). Dette er 
svært at underbygge uden den VVM-undersøgelse, der skal foretages, men hvis vi derimod tager fat 
i strækningen fra Ring 4 til Greve N, hvor en undersøgelse er gennemført, kan vi se, at de kalkulerer 
med en stigning i antallet af køretøjer på 2,6 % til 2010 (ibid., p10). Dette er dog målt i 
hverdagsdøgntrafik og siger derfor ikke noget om den trafik, der vil være i spidstimerne, men det 
viser dog stadig, at der vil komme mere trafik til, fordi man udvider motorvejen. Samtidigt er det 
også betænkeligt, at man regner i hverdagsdøgntrafik i stedet for årsdøgntrafik, da det ville give et 
klarere og mere sammenligneligt billede, i og med det viser situationen over et helt år og ikke kun 
et døgn. Endvidere er det vigtigt igen at bemærke, at det kun gælder for stykket fra Ring 4 til Greve 
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N, men fordi den følgende strækning fra Greve S til Køge ligger i direkte forlængelse er det 
sandsynligt, at man vil finde frem til de samme resultater her.  
Samtidigt viser statistikker, at strækningen fra Greve S til Køge slet ikke i samme grad har de 
trængselsproblemer, som andre dele af strækningen har (primært fra Greve N til Ring 4). I 
morgenmyldretiden har strækningen en belastningsgrad på mellem 70 og 80 %, mens det fra Greve 
N til Ring 4 svinger mellem 80-100 % (Transport- og Energiministeriet, 2007, p100). Derfor vil en 
evt. udvidelse ikke løse et konkret her-og-nu-problem, og når det så samtidigt heller ikke løser et 
fremtidigt problem, i og med trafikmængden alligevel stiger, er det svært at se, hvilken gavn en 
udvidelse vil gøre. 
 
Det er ikke en del af vores rapport at komme med løsningsforslag på trængselsproblemerne – vi 
arbejder problemorienteret og ikke løsningsorienteret – men for at sætte trængselsproblemerne i et 
relief kan man inddrage beregninger fra NOAH Trafik. De viser, at en bil transporterer omkring 
1000 rejsende pr. kørespor pr. time på en motorvej. Her kan eksempelvis en letbane transportere 
22.000, mens en bybane ville kunne transportere 40.000 rejsende (NOAH Trafik, 25/09/07). 
Ligeledes viser beregningerne, at man kan imødekomme trængslen ved at have S-togbane kørende 
parallelt med motorvejen. Det vil vi komme ind på i næste afsnit. 
 
Vi kan konkludere, at der for det første ikke lader til at være et problem på motorvejsstrækningen, 
der skal løses her og nu. Der er ’begyndende trængsel’, hvilket vil sige, at strækningen maksimalt er 
70 % belastet. Derudover viser VVM-undersøgelsen for strækningen Ring 4 – Greve S, at der vil 
ske en stigning i antallet af bilister frem mod 2010, og det er nærliggende at tro, vi vil se 
nogenlunde samme resultat for strækningen Greve S – Køge. Derfor vil motorvejsstrækningen – 
selv med en udvidelse – formentlig ikke kunne undgå trængsel i fremtiden. I hvert fald viser 
modellerne, at hele Køge Bugt-motorvejen i 2020 vil være over 90 % belastet. Konklusionen må 
derfor være, at projektet er nyttesløst selvstændigt set. 
Udvidet jernbanekapacitet mellem København og Ringsted 
Infrastrukturkommissionen nævner i sin rapport, at der i indfaldskorridorerne er brug for at styrke 
jernbanekapaciteten mellem København og Ringsted. De har til dette formål valgt at arbejde med to 
løsningsmodeller, hvoraf den ene er ”en nybygningsløsning med anlæg af en ny strækning over 
Køge” (Infrastrukturkommissionen, 2008, p282) og den anden er en udvidelse af det eksisterende 
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Tabel 2.0: Oversigt over kapacitetsudnyttelsen på banenettet i Roskildefingeren. 
Kilde: Transport- og Energiministeriet, 2007, p48 
spor mellem København og Høje Taastrup – det såkaldte femte spor. Samtidig noteres det at 
regeringen er gået i gang med en VVM-undersøgelse af dem begge.  
 
Ifølge Transport- og Energiministeriet ser kapacitetsudnyttelsen på banenettet i Roskildefingeren 
således ud: 
Strækning Belastning 
Hvidovre – Høje Taastrup (regional tog) Kapacitet fuldt udnyttet 
København – Valby (S-tog) Kapacitet fuldt udnyttet 
Valby - Høje Taastrup (S-tog) Kapacitet næsten udnyttet 
  
 
Roskildefingeren er den korridor i Fingerplanen, der selvsagt går fra København til Roskilde. Efter 
Roskilde deles det infrastrukturelle net med forbindelse til Ringsted og Holbæk. Banemæssigt er det 
IC- og regionaltog, der skaber forbindelse fra København til Roskilde og derfra til 
Holbæk/Kalundborg, Ringsted/Slagelse og Køge samt bl.a. Nykøbing Falster. Det er også muligt at 
tage S-toget til Høje Taastrup og derfra regionaltog til Roskilde.  
Både Transport- og Energiministeriet og Infrastrukturkommissionen har vurderet, at strækningerne 
Hvidovre–Høje Taastrup og Roskilde–Ringsted formentlig er ”de strækninger der ligger tættest på 
den maksimale kapacitet” (ibid.) i Roskildefingeren.  
 
Banekapacitet ”angiver, hvor mange tog der maksimalt kan køre på en given strækning med en 
tilstrækkelig høj regularitet” (ibid., p41). Kapacitetsniveauet bestemmes således af op til flere 
faktorer. Først og fremmest bestemmes det af, hvor mange spor der er på en given strækning, men 
også hvor mange spor der standser ved perron. Herudover har bl.a. perronernes længde, muligheden 
for at ændre køreretning samt sammensætningen af tog, der standser, og gennemkørende tog også 
en indflydelse på kapaciteten. De hurtige togs manglende mulighed for at overhale de langsomme 
tog er således et eksempel på manglende kapacitet (ibid.).       
 
Eftersom banekapaciteten har indflydelse på, hvor mange tog der kan køre på en strækning, har den 
selvsagt også indflydelse på, hvor mange personer og hvor meget gods der kan transporteres. 
Køreplaner udarbejdes derfor på en måde, så efterspørgslen fra passagerer såvel som erhverv, der 
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skal transportere gods, bliver tilgodeset bedst muligt – dog inden for rammerne af den eksisterende 
kapacitet (ibid.). 
 
Konsekvensen af kapacitetsproblemer kan således være at passagernes behov ikke bliver opfyldt, og 
at gods ikke kan transporteres i de mængder og inden for den tidsramme, det ville være 
ønskværdigt. En anden konsekvens er togenes manglende evne til at nå sin tophastighed, 
eksempelvis grundet slidte skinner og dermed øget risiko for slækket trafiksikkerhed samt faldene 
regularitet i form af forsinkelser el. lign. (ibid., p42). 
 
Kommissionens anbefaling er derfor reel, når det gælder løsningen af kapacitetsproblemerne 
mellem København og Ringsted. Eftersom der på denne strækning er kapacitetsproblemer på både 
Hvidovre–Høje Taastrup-strækningen, men også Roskilde–Ringsted-strækningen er det imidlertid 
spørgsmålet, hvilket løsningsforslag der løser den samlede stræknings kapacitetsproblem, og 
dermed også trængselsproblemet, bedst. 
 
Diskussion 
Roskilde og Høje Taastrup Kommune er nået til enighed og har således opfordret til, at der bygges 
et femte spor. Argumentet herfor lyder, at det er den billigste løsning, og kommunerne håber 
dermed på, at der således også kan blive råd til en vej i Ring 5-korridoren. Denne vej er en anden af 
kommissionens forslag, der dog i rapporten beskrives som et projekt, der ”på meget lang sigt kunne 
lede trafikken rundt om hovedstaden og aflaste både indfaldskorridorerne og håndfladen” 
(Infrastrukturkommissionen – 2, 2008, p282). Det har således ikke været kommissionens hensigt, at 
dette projekt skulle igangsættes med det samme, men eventuelt på et senere tidspunkt. Ikke desto 
mindre mener Michael Ziegler, borgmester i Høje Taastrup, at netop dette projekt er noget, der har 
manglet i årevis, og han opfordrer derfor til, at det bliver igangsat med det samme (Høje-Taastrup 
Kommunes hjemmeside).  
 
På den anden side argumenterer DI for, at det er vigtigt for dansk erhvervsliv, at der bliver bygget et 
helt nyt anlæg. Ikke alene ser de løsningsforslaget om et femte spor som værende uholdbar på sigt, 
de argumenterer også for, at et nyt anlæg netop, også på sigt, ”vil kunne styrke og smidiggøre 
infrastrukturen og dermed erhvervslivet på Syd - og Vestsjælland i mange år frem” (Dansk Industris 
hjemmeside). Med det nye spor håber virksomhederne bl.a., at det vil blive lettere at få den 
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fornødne arbejdskraft, da det i så fald bliver lettere for diverse medarbejdere at pendle til og fra 
arbejde mellem København og Ringsted. Formanden for DI Vestsjælland, Asger Bruun-
Christensen, peger ligeledes på, at nybygningsløsningen er ”den eneste af de to som støtter op bag 
den kommende og stærkt tiltrængte Femern-forbindelse til Tyskland” (ibid.). 
Det Konservative Folkeparti er her enige med Dansk Industri i, at et femte spor er overflødigt. De 
bekendtgjorde i august 2007 i forbindelse med et nyt trafikudspil, at den VVM-undersøgelse, 
Folketinget i marts samme år var blevet enige om at igangsætte på begge projekter, var nyttesløs, 
idet Femern-forbindelsen netop overflødiggjorde et femte spor. De mente i stedet, at de penge, der 
kunne spares på det femte spor, skulle bruges til at undersøge en ny bro over Kattegat (TV 2 
Nyhederne Online). De Radikale kritiserede dog dette forslag, idet en bro over Kattegat, ifølge dem, 
ville kræve ekstra plads på jernbanen til Kalundborg, og et femte spor ville således alligevel være 
brugbart (ibid.). Til dette svarede de Konservatives trafikordfører, Henriette Kjær, at den alternative 
løsning til det femte spor, den nye jernbane til Ringsted via Køge, kunne fungere som aflastning, 
hvad angik jernbanen på Kalundborg, og argumenterede således igen for, at et femte spor var 
overflødigt (ibid.). 
 
Før Infrastrukturkommissionens rapport havde DSB givet udtryk for, at de ville have det femte spor 
frem for en hel ny jernbane. Efterfølgende skiftede de dog mening og bekendtgjorde i januar 2008, 
at det netop var den nye jernbane, de gerne ville have, da det i så fald ville være muligt at kunne 
satse på ”lynhurtige togforbindelser til både Hamborg, Berlin, Århus og Jylland” (Jyllands-Posten, 
d. 10/01/08 – 1). Det var DSB’s adm. direktør, Søren Eriksen, der bekendtgjorde, at netop 
nybygningsløsningen mellem København og Ringsted var øverst på hans prioriteringsliste 
(Jyllands-Posten, d. 10/01/08 – 2). Søren Eriksen var, som også tidligere nævnt, selv medlem af 
kommissionen. I en pressemeddelelse udtalte han på vegne af DSB: 
”Vi støtter en ny dobbeltsporet bane over Køge, som vil blive bygget op til 250 km/t og dermed kan 
blive startskud til opgradering af hele hovedstrækningen til Aalborg op til 200 km/t” (DSB’s 
hjemmeside). 
 
Denne pludselige opbakning af det ene projekt fra både DSB’s, men også Banedanmarks side fik 
regeringen til at åbne op for, at VVM-undersøgelsen af det femte spor evt. kunne stilles i bero (B.T., 
d. 10/01/08). Det ser således ud til, at den endelige løsning på kapacitetsproblemerne på 
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strækningen København–Ringsted i sidste ende bliver nybygningsløsningen, men er det den bedste 
løsning på trængselsproblemet?  
 
Som tidligere nævnt ønskede både Høje-Taastrup og Roskilde et femte spor med den begrundelse, 
at de gerne ville have en ekstra vej i Ring 5 oveni. Da vi tidligere har argumenteret for, at flere veje 
på sigt kan føre til mere trængsel, er dette ikke en ideel løsning for trængselsproblemet. Ikke desto 
mindre står det klart at et femte spor i sig selv ville kunne dæmme op for kapacitetsproblemerne, og 
i forhold til en nybygningsløsning ville det være forholdsvist hurtigt klart til brug. Ikke desto 
mindre ville man på sigt ikke have mulighed for yderligere at udbygge det femte spor, hvilket vil 
være muligt på en ny jernbanestrækning. Til gengæld vil en ny jernbanestrækning netop tage lang 
tid at bygge, og der ville derfor ligeledes gå lang tid, før trængselsproblemerne på strækningen vil 
blive løst. Som vi ser det, er det ikke desto mindre nybygningsløsningen, der på længere sigt vil 
kunne løse trængselsproblemet bedst. Det allerbedste ville imidlertid være, at begge løsninger blev 
taget i brug. På denne måde ville der inden for relativt kort tid være et femte spor, der kunne aflaste 
strækningen, indtil der på længere sigt blev bygget en ny jernbane, der langt ud i fremtiden kunne 
holde kapacitetsproblemerne på København-Ringsted-strækningen nede.  
Kommissionens rapport som helhed 
Udover de allerede nævnte initiativer har Infrastrukturkommissionen en række mere ukonkrete 
forslag, som vi i dette afsnit vil analysere og diskutere. Vi vil endvidere bruge dette afsnit på at 
diskutere kommissionens rapport som helhed.  
 
Parkér og Rejs-faciliteter 
For det første foreslår Infrastrukturkommissionen, at man i højere grad bygger og fokuserer på 
Parkér og Rejs-faciliteter, så de i højere grad kan bruges i et samspil mellem privatbilismen og den 
kollektive trafik. Infrastrukturkommissionen udtrykker det således:  
 
”I hovedstadsområdet vil det samtidig være særligt relevant at overveje mulighederne for at 
forbedre samspillet mellem transportformerne. I den forbindelse kan bl.a. overvejes anvendelse af 
”Parkér & rejs”-faciliteter, der øger mulighederne for at kombinere forskellige transportformer” 
(Infrastrukturkommissionen – 2, 2008, p282).  
 
Gruppe 13 Side 37 af 72 04-06-2008 
Parkér og Rejs-faciliteter er ikke nogen ny idé og eksisterer allerede ved en del S-togsstationer i 
hovedstadsområdet. Oprindeligt har man fået idéen fra udlandet, Park and Ride, og man har især 
skelet til Holland, München og Oxford og erfaringerne herfra (Dansk Vejtidsskrift, 2003, p50). 
Tilbage i 2003 gennemførte man et forsøg for at få mere viden om, hvordan Parkér og Rejs-
anlæggene skal fungere i Danmark. Det betød, at man udvidede de enkelte eksisterende anlæg og 
byggede nye andre steder. Under forsøget steg antallet af brugere med 300 (i alt 900 brugte Parkér 
og Rejs-anlæggene under forsøget). Det primære formål med forsøget var dog at kortlægge, hvad 
der skal til, før bilisterne begynder at bruge Parkér og Rejs. Man kom frem til, at brugerne af 
anlæggene primært lægger vægt på nærhed til bopæl, god frekvens i det kollektive system (mange 
afgange), tilgængelighed fra vejnettet og ledig kapacitet (ibid.). Samtidigt ved man fra udenlandske 
erfaringer, at konceptet med tiden vil vinde større indpas, såkaldt ”indtrængningstid”.  
 
PORSCH-projektet konkluderede deres undersøgelse med at anbefale en række tiltag i forhold til 
fremtidige Parkér og Rejs-faciliteter:  
- Der skal være mange små, lokale anlæg frem for færre, men store anlæg. Det skyldes, at brugerne 
går op i nærhed, og at det er lettilgængeligt. 
 
- Udbygningen af anlæggene skal primært ske uden for Motorring 3 - jo længere en Parkér & Rejs-
bruger tilbagelægger i tog eller bus, jo større er den samfundsøkonomiske nytte. Her kan man dog 
indvende, at det ene ikke udelukker det andet. Man kan vel også have Parkér og Rejs-anlæg inden 
for Motorring 3-området, samtidigt med at man anlægger Parkér og Rejs-anlæg uden for Motorring 
3.  
 
- Udbygningen skal ske målrettet, så de anlæg, der opføres først, sker der, hvor der er størst nytte. 
Anlæggene er relativt dyre at etablere, og derfor bør man lægge de første der, hvor der er mest brug 
for dem. 
 
- Udbygningen skal ses i sammenhæng med stationernes / terminalernes beliggenhed, således at 
man minimerer omfanget af overflytning fra bus/cykel til bil. 
(Dansk Vejtidsskrift, 2003, p51)  
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Intelligente Transport Systemer (ITS) 
Intelligente Transport Systemer er en samlet betegnelse for den it-teknologi, der er ved at blive 
udbredt i transportsektoren. F.eks. falder interaktiv trafikinformation på vejene, varslingssystemer, 
variabel hastighedsregulering, inddragelse af nødspor på motorveje, vendbare vognbaner, m.m. ind 
under de muligheder, der er med ITS (Infrastrukturkommissionen – 2, 2008, p192). Og netop ITS 
bliver af Infrastrukturkommissionen anset for at være en nem og tilgængelig måde at mindske 
trængslen på vejene på. Det afspejler sig også i kommissionens anbefalinger, hvor ITS indgår: 
”Infrastrukturkommissionen anbefaler, at: der sikres en bedre udnyttelse af det eksisterende vejnet 
ved aktivt brug af Intelligente Transport Systemer (ITS)” (ibid., p294). Ligeledes har man – modsat 
alle andre initiativer og anbefalinger vel at mærke – brugt flere sider i rapporten på at forklare, hvad 
ITS er, og hvordan man kan bruge det.  
 
I Danmark har vi indtil videre kun i begrænset omfang benyttet os af ITS. Under 
motorvejsudvidelser, primært den igangværende udvidelse af Køge Bugt-motorvejen, har man dog 
benyttet sig af det såkaldte TRIM-system, TrafikInformation på Motorveje, der bl.a. giver variable 
hastigheder, trafikinformation om, hvor langt der er til næste afkørsel, køvarslinger, m.m. I den 
kollektive trafik har man ved A-busstoppesteder indført en ”count down”, dvs. et display, der viser, 
hvornår den næste bus kommer. Ligeledes kan man via SMS og e-mail blive underrettet om de 
seneste ændringer i bus- og togtrafikken, mens man inde i selve busserne (dog kun A- og S-busser) 
kan blive underrettet om, hvor man er, og hvor bussen stopper næste gang. Man har altså rigeligt 
med erfaringer med ITS, selvom det som sagt ikke er implementeret overalt endnu, hvor især 
vejnettet mangler. (ibid., p201)  
 
I udlandet har man i højere grad end her i Danmark gjort sig erfaringer med noget af det mest 
centrale i ITS, nemlig vendbare vognbaner og inddragelse af nødspor. Erfaringer fra Holland viser, 
at man kan øge kapaciteten på en motorvej med 30-40 %, hvis man kan inddrage nødsporet i 
myldretiden. Det betyder, at den gennemsnitlige rejsehastighed øges med 10 til 15 %. I Norge har 
man hentet erfaringer fra brug af tilpasning af lyskryds. Det går ud på, at en sensor i vejen 
registrerer, hvor meget trafik der er frem mod et lyskryds. Efterfølgende foretages der så en 
regulering af, hvordan lysene skal fungere – og også, hvordan nabolysene skal lyse. Dermed kan 
man skabe ”en grøn bølge”, dvs. grønne lys for på en længere strækning for flest mulige bilister. 
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Også her er der en række fordele. Rejsetiden kan f.eks. for den kollektive trafik nedsættes med 30-
50 %, mens tallet er 15-30 % for den private trafik (ibid.).  
 
Alt i alt mener kommissionen altså, at ITS kan være med til at sænke trængslen på vejene. ITS er 
særligt relevant, fordi det kan få mere kapacitet ud af det eksisterende vejnet, således at man 
muligvis kan undgå at skulle ud og investere flere penge i store, nye veje.   
 
Andre anbefalinger 
Udover de nævnte initiativer nævner kommissionen også Metrocityringen, der allerede er blevet 
aftalt, finansieret og i øvrigt er i gang med at blive bygget. I forbindelse med Metroen siger 
kommissionen endvidere, at man på længere sigt skal overveje at lade den gå ud til Nordhavn, 
Brønshøj, Husum, Sydhavn og Ny Ellebjerg (ibid., p281). Alle projekter skal ”i givet fald skulle 
analyseres nærmere, herunder i forhold til omkostninger, trafikale effekter og samfundsøkonomiske 
gevinster” (ibid.).  
På vejnettet nævner man en udbygning af Ring 4-korridoren, da den ikke har motorvejsstandard, 
mens man skal undersøge mulighederne for en højklasset forbindelsesvej mellem de nordlige og 
sydlige indfaldskorridorer. 
Og så slutter man ellers af med at anbefale, at ”regeringen fremlægger yderligere konkrete forslag 
til, hvordan man kan styrke den kollektive trafik for at imødekomme udfordringerne i 
hovedstadsområdet herunder blandt andet sammenhæng til anden trafik ved stationer samt 
tilgængelighed og kapacitet” (ibid.). 
 
Overordnet diskussion af Infrastrukturkommissionens rapport 
I det ovenstående afsnit har vi analyseret på en række af de mere og mindre ukonkrete tiltag, 
kommissionen har nævnt i løbet af sin rapport. I det følgende vil vi diskutere disses konsekvenser 
for trængslen på vejene i hovedstadsområdet. Endvidere vil vi diskutere 
Infrastrukturkommissionens rapport overordnet set. 
 
Kommissionen anbefaler som sagt, at man bør anlægge flere Parkér og Rejs-anlæg i 
hovedstadsområdet, så folk har større mulighed for at kombinere bilen med den kollektive trafik. 
Som det også er nævnt i analysen, findes der dog allerede i dag mange anlæg, som man også kan se 
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Figur 2.0: En oversigt over de Parkér og 
Rejs-anlæg, der er anlagt uden for 
Motorring 3 i 2003. Kommissionen 
foreslår flere anlæg. 
Kilde: Dansk Vejtidsskrift, 2003, p50 
i figur 2.0. Siden da er der kommet flere til, andre er nedlagt, bl.a. fordi anlæggene ikke bliver brugt 
i det omfang, man havde håbet på (Ørestadsselskabets Pressenyt, d. 17/03/08).  
 
Det er ”nemt” for kommissionen at foreslå flere 
anlæg, for umiddelbart er det jo en god idé. Problemet 
er dog, at der er en række forudsætninger, der skal 
opfyldes, før man får flyttet bilisterne. For det første 
viser PORSCH-undersøgelsen, at der skal meget til, 
førend man får bilisterne til at droppe bilen. Alle 
forudsætningerne skal helst være til stede på samme 
tid: Der skal være et økonomisk incitament, der skal 
være samme gode komfort i den kollektive trafik, det 
skal være lige så hurtigt, osv. Som det ser ud i dag, 
hvor den kollektive trafik ikke er et reelt alternativ til 
bilen jf. de tidligere diskussionsafsnit. Derfor er der 
altså ikke nok incitament til, at man kan flytte ”rene” 
bilister over i toget eller bussen, og konsekvensen 
deraf er, at anlæggene ikke bliver brugt. 
Et andet problem er, at der kun har været begrænset 
information om Parkér og Rejs-anlæggene. Ikke 
mange bilister ved, at de eksisterer, og det bliver ikke 
bedre af, at den officielle hjemmeside for alle Parkér 
og Rejs-anlæg, hvor det er meningen, man skal kunne 
se, hvor og hvor mange pladser der er tilgængelige, 
ikke virker (Parkér og Rejs’ hjemmeside, tjekket fra 
d. 22. til d. 29. maj 2008). I udlandet har man langt 
mere information om anlæggene. F.eks. har man et Parkér og Rejs-anlæg i Frötmanning, Tyskland, 
hvor bilisterne på motorvejen kan få information om, hvornår det næste tog kører, hvor mange 
pladser der er, hvor lang tid det vil tage at komme et specifikt sted hen, evt. forsinkelser, m.v., inden 
man tager frakørslen til anlægget. Samtidigt har man sørget for, at et elektronisk anlæg viser vej til 
den parkeringsplads, der er nærmest perronen. Endvidere har bystyret sørget for at få opført flere 
forskellige butikker på anlægget, så man kan kombinere evt. ventetid med de daglige indkøb, der 
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skal gøres. Alt i alt er man nået væsentligt længere med anlæggene i Tyskland end i Danmark 
(NOAH Trafik – Park’n’Ride). 
 
Man bør også huske på, at anlæggene også kan være med til at skabe flere bilister. Anlæggene er i 
høj grad en erstatning for bus og tog, der normalt ”føder” passagerer til togene, der så fører dem 
videre ind mod København. Når man så får et anlæg i nærheden af sig, vil man muligvis droppe 
cykel/bus til fordel for bilen, og på den måde får man flere bilister. 
Sidst, men ikke mindst, er anlæggene dyre at anlægge – især hvis de ligger tæt på byen. 
Kommissionen nævner ikke noget om, hvor man bør bygge flere anlæg, så det er svært her helt 
konkret at diskutere. Det er dog samfundsøkonomisk bedst, hvis man bygger færre anlæg i byen og 
flest anlæg i yderområderne (Dansk Vejtidsskrift, 2003, p51). På den måde vil bilisterne 
tilbagelægge flere kilometer i den kollektive trafik, og det er som sagt billigere at bygge.  
 
For at konkludere på det, vi har diskuteret om Parkér og Rejs-anlæg, kan man sige, at de formentlig 
ikke vil blive en succes, så længe den kollektive trafik ikke er et reelt og godt alternativ til bilen. 
Derudover er der ikke nok med information om anlæggene, og der mangler en konkret plan for, 
hvor man skal bygge flere anlæg – man er nødt til at prioritere, da anlæggene især i byerne er dyre 
at anlægge. Samlet set er Parkér og Rejs en god idé, men på nuværende tidspunkt, hvor den 
kollektive trafik halter, kan man kun flytte ganske få bilister, hvilket PORSCH-projektet da også 
viste.  
 
Noget af det, der har virket i Tyskland, er et øget brug af ITS, f.eks. i forbindelse med Parkér og 
Rejs-anlæg. ITS kan dog bruges til meget andet, hvilket vores analyse også pegede på. Netop fordi 
ITS er så vidtspændende, kan man ikke diskutere det i detaljer. Kommissionen anbefaler, at ITS 
bruges mere, end det gør i dag, og det er i og for sig en god idé. Erfaringer fra Oslo viser, at man 
med adaptive lyssignaler har reduceret rejsetiden i myldretiden med op til 30 % (Ingeniøren, d. 
15/10/07). Samtidigt har Rambøll Management i en rapport regnet sig frem til, at man kan reducere 
den samlede spildtid i trafikken med 13-14 %, 200.000 timer pr. dag (ibid.). Spørgsmålet er så, om 
man med ITS så også kan undgå de dyre anlægsprojekter, som kommissionen ellers foreslår. Hvis 
virkningerne virkelig er så store, som både kommissionen og trafikforskere siger, og man samtidigt 
fra kommissionens side siger, at man bør bruge pengene der, hvor de giver samfundsøkonomisk 
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størst afkast, er det ulogisk, at man vælger at bruge en stor sum penge på en udvidelse af f.eks. 
Frederikssundmotorvejen, som med ITS ikke nødvendigvis kan forsvares.  
Som sagt er det største problem dog, at kommissionen på intet tidspunkt nævner noget om, hvor og 
hvilke it-systemer man vil benytte. Der findes mange systemer til trafikledelsen, der findes mange 
systemer til hver enkelt bil, osv. Endvidere kan ITS bruges til road pricing, som det for eksempel er 
tilfældet med Storebæltsbroen og Øresundsbron – men det må kommissionen jo ikke behandle.  
 
Netop det ukonkrete ser man konsekvent i løbet rapporten. F.eks. har vi i dette projekt været nødt til 
at lave en individuel analyse af hvert af de vigtigste anlægsprojekter, som kommissionen anbefaler, 
primært fordi den ikke har valgt at beskrive projekterne, men bare kort nævner dem. ITS er et helt 
fokusområde (et ud af seks), men alligevel vælger man ikke at komme med konkrete anbefalinger 
til, hvordan ITS skal bruges, hvor det skal bruges, mv. Det samme gælder for Parkér og Rejs-
anlæggene. Dette er med til at give en idé om, at kommissionen ikke har gennemarbejdet alle dens 
mulige initiativer, da vi står tilbage med tanken om, at kommissionen ikke kan komme med 
løsninger, der helt reelt kan løse de trængselsproblemer, vi står over for i hovedstadsområdet. Dette 
bliver bestyrket af, at man samtidigt kun vælger at anbefale ”det sikre”. Der er ingen overraskelser 
som sådan i rapporten, da alle anbefalinger er udløbere af projekter, der har været diskuteret i årevis 
– enkelte af dem er endda allerede langt henne i beslutningsprocessen. Her tænker vi f.eks. på 
Metrocityringen, som også bliver nævnt som en anbefaling, på trods af at den er blevet besluttet for 
længe siden, og at man er i gang med jordundersøgelser og de første prøveboringer. Derudover er 
en anden af kommissionens anbefalinger, at regeringen skal komme med flere forslag. Det er i sig 
selv betænkeligt, da det jo ellers var kommissionens opgave at komme med forslag – ikke 
regeringens. Kommissionen blev jo netop nedsat for ”at analysere de fremtidige infrastrukturbehov 
på transportområdet, og komme med forslag og strategier til håndteringen af de langsigtede 
udfordringer for transportinfrastrukturen” (Infrastrukturkommissionen – 2, 2008, p9). Men hvis ens 
anbefaling er, at regeringen skal gøre det, svigter man sit arbejde.  
 
Det ovenstående skal naturligvis ses i sammenhæng med det kommissorium, kommissionen har 
arbejdet ud fra. Det har f.eks. begrænset kommissionen fra at analysere virkningen af road pricing, 
selv om det trods alt bliver nævnt en smule i afsnittet om ITS. Ikke desto mindre mener vi, at 
ovenstående kritik er berettiget, selv set i lyset af kommissoriet.  
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Ud af det ovenstående kan vi konkludere, at ITS generelt set er en god idé. Der er erfaringer, der 
viser, at man har formået at nedsætte trængslen i andre lande, og det er derfor realistisk at tro, at 
mere ITS på de danske veje vil have en lignende effekt. Samtidigt kan det tænkes, at man muligvis 
kan begrænse antallet af nye anlægsprojekter, da ITS kan overflødiggøre disse. Mere kan man ikke 
diskutere på ITS, da det er ret ukonkret beskrevet, hvad man vil med det og i hvilken grad. Det er i 
øvrigt et gennemgående træk for hele rapporten. Samtidigt nævner kommissionen også flere tiltag, 
der allerede er besluttet politisk.  
 
 
Infrastrukturkommissionen i forhold til Giddens’ og Freudendal-Pedersens 
teorier 
I de følgende afsnit vil vi først præsentere de teorier, vi har valgt at benytte os af. Efterfølgende vil 
vi bruge vores viden om teorierne til at analysere på, hvorvidt kommissionen i tilstrækkelig grad har 
tænkt mobilitetssociologien ind i deres anbefalinger. 
 
Anthony Giddens’ teori om modernitet og tid og rum-relationerne i mobilitets perspektiv 
Adskillelsen af tid og rum er det væsentligste for modernitetens dynamik. Individets sociale adfærd 
og omgang kræver ikke nødvendigvis en sammenhæng mellem tid og rum. Det sociale liv er i høj 
grad blevet frigjort af de tidligere dominerende vaner og praksissers dominans. Det moderne 
samfund og dets strukturer gør det muligt at kunne tænke i nye perspektiver, hvor rammerne for 
handling og erfaring genformuleres. Alt dette er en del af den udlejringsmekanisme, som Giddens 
koncentrerer sig meget om, og som bl.a. ses i de ekspertsystemer og vaner, der også er særdeles 
gældende inden for transportens verden. Når vi vælger at sætte os i vores bil frem for tog, bus eller 
metro, er det både et spørgsmål om vaner, men også om rammer, der er mættet af ekspertviden, som 
vi mere eller mindre sætter vores lid blindt til. Det er der sådan set ikke noget underligt i, da det jo 
ikke er muligt af have et dybdegående kendskab til alle de rammer (og deres yder-rammer), vi 
bevæger os igennem. Vi er godt klar over, at det er farligt at køre bil, men vi sætter vores lid til, at 
de er sikre at køre i, til at lyssignalerne fungerer, til at vejene er ordentligt konstrueret, og til at det 
tekniske udstyr er sikkert og velfungerende. Med andre ord er vores viden minimal, og vores 
forhåbninger og rutiner (de erfaringer, vi har med, at det er sikkert at køre bil, fordi der ikke er sket 
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os noget endnu) styrer valget. Nøgleordene er altså tillid og tro, hvor tillid uddybende kan beskrives 
som værende forbundet med ubevidst fravær i tid og rum (Giddens, 1994, p22-31). 
 
En anden indgang til forholdet mellem tid og rum (time-geography relations) er individernes 
forskellige sociale placering i forholdet mellem mobilitet og tid/sted. Mobilitet finder sted inden for 
relativt sammenpressede tid/rum-prismer. Dvs. at når man skal vælge transport fra A til B, er tid og 
tidspunkt afgørende. Det kan således være afgørende for, hvornår offentlig transport vælges, at 
denne indretter sig i de sociale perspektiver. Eksemplet kunne være, at en enlig mor, som ikke har 
råd til at få sine børn passet i en daginstitution tæt på bopælen, er tvunget til at transportere dem 
over større afstande, før hun selv skal på arbejde. Her skal hun så også til at bruge tid på at bevæge 
sig ind i byen, fordi hun og børnene ikke har råd til at bo tæt på byen. Denne omfattende transport 
gør, at hun kun kan arbejde på bestemte tidspunkter og derfor igen er tvunget til at vælge 
transportform med omhu. Transport over store afstande gør, at hun er tvunget til at lade sig styre af 
fastlagte togtider (vi antager, hun har fravalgt bil). Endvidere er manglende siddepladser et problem, 
og hun har ikke råd til at betale ekstra for det, ligesom hun har ikke tid til at tage et andet tog, da 
hendes tidsskema er meget nøje fastlagt. De relativt lange transporttider og besværlige forhold gør, 
at hun ikke har tid til at foretage andre sociale aktiviteter såsom shopping, kulturelle handlinger, 
husarbejde mv. Frihed er indskrænket, endog måske ikke-eksisterende, medmindre hun omgår 
tid/rum-barrieren ved 1) få nyt job, 2) optimere transportforholdene (her f. eks ved at anskaffe sig 
en bil) eller 3) udelade nogle af de tidskrævende elementer, hvilket er ensbetydende med at give 
afkald på visse frihedselementer (Giddens, 1984, p110-119). 
Hovedelementet her er, at den offentlige transportmobilitet binder tid og rum sammen og på den 
måde besværliggør dagligdagens aktiviteter. Hæmningerne gør, at individets sociale adfærd 
begrænses i stedet for at lettes. Det er paradoksalt, hvis det er netop den virkning, den offentlige 
trafik har, da det umiddelbart ikke burde være formålet (vel nærmere modsat). Her kan man så stille 
et afgørende spørgsmål: Hvilket formål har den offentlige transport? Hvorefter svaret må lyde: at 
gøre mobiliteten lettere mellem punkt A (hjem) og punkt B (arbejde, skole, fritid osv.). Det er dog 
ikke ensbetydende med, at folks privatliv og personlige aktiviteter får lettere ved at fungere. Det er 
ikke nødvendigvis den offentlige transports formål. Formålet må udelukkende antages at være 
transport, hvilket betyder, at der ikke altid er et sammenspil med de andre aktiviteter (”life-cycle”), 
som det sociale individ skal passe. Dette er dog yderst indviklede forhold, og man kan hævde, at der 
faktisk tages hensyn til dette i den moderne transportverden. Hvilken side, man nu end vælger at 
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stille sig på, må man dog erkende, at det komplekse ”firkantsforhold”, som er forholdet mellem 
transport, tid, geografisk sted og dagliglivets aktiviteter er nuanceret at tage hensyn til i moderne 
transportmobilitet. 
Modernitetens ekstreme dynamik og det senmoderne individs sociale relationer 
Det, som man kan sige, i høj grad adskiller vores moderne epoke fra de tidligere, er det, som 
Giddens betegner som modernitetens ekstreme dynamik. Hastigheden, hvormed der sker sociale 
forandringer, er steget kraftigt, og Giddens har opsat tre hovedelementer, som bidrager til en øget 
hastighed, der medfører en lang række af ændringer i vores samfundsorden. De tre hovedelementer 
er: adskillelsen af tid og rum, udlejringen af sociale institutioner og de abstrakte systemer, som 
driver udlejringsprocessen (Giddens, 1996, 28ff). Denne adskillelse af tid og rum har i høj grad 
betydning for den måde, mennesker vælger at organisere deres liv på. Som det er i dag kan flere 
individer godt være afhængige af at have en præcis koordinering af handlinger på samme tid uden 
nødvendigvis at befinde sig fysisk på netop de steder, hvor handlingerne udføres. De behøver med 
andre ord ikke dele fysisk rum for at være til stede det samme sted. Tid er i højere grad blevet en 
abstrakt kategori, som også bruges til at organisere overskridelsen af de forskellige rum i 
hverdagen, som vi alle indgår i. Den er blevet en ressource, som vi arbejder med, og som ligesom så 
meget andet er blevet en knaphed. Derimod er mobilitet blevet det middel, hvormed individet kan 
vinde mere tid ved at øge hastigheden. Automobiliteten opfylder ønskerne om at binde de 
forskellige områder i hverdagen (arbejde og fritid) sammen, hvorved den muliggør en forøgelse af 
hastigheden mellem disse. Især fleksibiliteten øges. Ifølge Giddens refererer ’hvor’ ikke længere til 
et konkret sted i det lokale samfund, da adskillelsen af tid og rum, hvor de sociale relationer løftes 
ud af lokale sammenhænge og reartikuleres på tværs af uafgrænsede tid-rum-områder, er dét, 
Giddens betegner som udlejring. Udlejring sker via symbolske tegn (f. eks. penge) og de 
ekspertsystemer, som vi omgiver os med i hverdagslivet. For at vores hverdag ikke skal blive for 
uoverskuelig med de mange valg, vi står over for, og for netop at undgå at havne i det, som Giddens 
kalder valgmulighedslammelse, vælger vi en livsstil. Det er i denne livsstil, hvori der ligger nogle 
givne valg, at vi ubevidst foretager handlinger, som vi måske ikke tidligere ville have truffet (ibid., 
p102). Vi stiller på trods af det krav til de elementer i vores hverdagsliv, som tilsammen former det, 
som også Freudendal-Pedersen formulerer som ’det gode liv’, og ofte bliver den frihedsskabende 
mobilitet, det, der får krav og muligheder til at hænge sammen. Organiseringen af hverdagslivet er 
dermed blevet mobilitetsgenereret, netop fordi vi ønsker at nå det hele og frigøre os fra de sociale 
relationer. Organiseringerne sker ikke længere på baggrunde af fysiske afstande, men mobiliteten 
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gør det muligt at forme dem i højere grad på trods af fysiske afstande. Disse nye typer af 
samhørigheder kan ofte være med til at øge mobiliteten. Det overordnede mål for det moderne 
individ er om noget forsøget på at skabe ’det gode liv’ (herunder sociale relationer, fællesskaber og 
venskaber), hvilket udformes i en evig stræben efter lykke.  
Transportmobilitet, offentlig transport og sociale perspektiver (frihed og ufrihed) 
Det komplekse forhold mellem valget af privat og offentlig transportform og de sociale elementer, 
såsom friheden til at vælge tid og destination, er beskrevet af Malene Freudendal-Pedersen i ”Social 
Perspectives on Mobility”. Mobilitet og individets opfattelse af valget omkring transport hænger 
uløseligt sammen, og for at kunne forstå og forsøge at påvirke det er man nødt til at se på individets 
opfattelse af transport – at ændre rutinerne for, hvordan individet vælger at transportere sig fra A til 
B. Et er – så vidt muligt - at forsøge at gøre det mest fordelagtigt at bevæge sig til sin destination 
(det kan både ske ved at udbygge den offentlige transport, evt. gøre den billig, eller ved at hæve 
prisen for at transportere sig selv ved hjælp af bil og derved tvinge bilisten til at søge alternativer). 
Men man må også forstå, at frihed til at vælge og til at tage kontrol over sin egen tilværelse er noget 
meget universelt, som bestemt ikke skal undervurderes. Dertil hører naturligvis også, at vi kræver 
let og hurtig adgang til alle vores aktiviteter, arbejde såvel som fritid. Vi har et hårdt presset 
program, hvor forskellen på tyve og fyrre minutters transporttid er stor, og hvor vi må tage hensyn 
til os selv, før vi tænker på miljø og andre fælles goder (Thomsen, 2005, p29-34).  
 
Midt i dette skal man ikke glemme det moderne menneskes selvbevidsthed og lyst til at iscenesætte 
sig som succesfuld og selvkontrollerende. Det at have en frihed til at bevæge sig uden hensyn til 
bestemte tidsskemaer er et kraftigt signal om, at man styrer og ikke bliver styret. Mobilitet i den 
offentlige transport er nu engang hæmmet af, at toget kun går i faste minuttal 20, 40 og 60, og at det 
ikke kører direkte til hoveddøren. Endeligt skal signalværdien i at have en bil, endog måske en 
”stor” en, bestemt ikke undervurderes. Det bør ikke tages for givet, at et så i princippet 
”overfladisk” element ikke spiller en vigtig rolle, da prestige og transportvalg hænger sammen i 
mange tilfælde, og de tilsammen udgør individets samlede vurdering af, hvordan mobilitetskravet 
skal tackles. 
 
Freudendal-Pedersen beskriver mobilitet som et ambivalent begreb, der indeholder en tvedeling 
mellem mobilitet og motilitet, som defineres ved den sfaktiske bevægelse og potentialet for 
bevægelse. En vigtig ambivalens i den sociologiske mobilitetsforskning er dog ikke alene 
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mobiliteten som bevægelse eller potentialet for samme. Mobiliteten er mulighedsskabende og 
samtidig handlingsbegrænsende, hvilket gør, at der ligger en ulighed, som er vigtig at have in mente 
i hendes analyser af mobilitet. De symbolske og følelsesmæssige betydninger, som ligger i 
mobiliteten, beskriver hun som noget, der er af stor betydning for den enkelte, og de strukturelle 
fortællinger om mobilitet kan ofte have udgangspunkt i disse betydninger. Samtidig er disse 
betydninger også med til at danne konkurrerende diskurser i hverdagslivet (Freudendal-Pedersen, 
2007, p67).  
 
Freudendal-Pedersen bygger videre på de tanker, som Giddens har udviklet, og gør op med ideen 
om, at aktøren og strukturen er to uafhængige størrelser, der handler uafhængigt af hinanden. 
Hverken erfaringen af den individuelle aktør eller en eksisterende social helhed, men individuel 
praksis er spredt over tid og rum. Samfundet er en strukturationsproces, hvor individet på samme tid 
er struktureret og strukturerer samfundet. Det betyder, at disse strukturer er indlejret i individets 
bevidsthed, og at disse bliver reproduceret, når individet handler på baggrund af allerede 
eksisterende strukturer (ibid., p74). Tankerne bunder i, at systemer er handlinger, der hele tiden 
gentages og derfor strækker sig videre ud over hver enkelt handling. Når vi til daglig derfor vælger 
det kollektive transportsystem, underbygger vi derfor det system, denne transportform er omgivet 
af, dvs. DSB, Banedanmark og Banestyrelsen (ibid.). Strukturen derimod eksisterer ikke hos 
Giddens som en ydre ramme, men eksisterer som tid/rum-tilstedeværelse kun i øjeblikkets praksis 
og som spor i hukommelsen, der guider det vidende individs handlinger (ibid., p74). Strukturer skal 
ikke længere opfattes som deterministiske, men i højere grad som både mulighedsskabende og 
handlingssbegrænsende. Den struktur, der f.eks. hedder, at bilen er hverdagens kit, er 
mulighedsskabende i den forstand, at hverdagen bliver nemmere at organisere. På den samme måde 
er den i høj grad handlingsbegrænsende, fordi hverdagen dermed kan blive besværliggjort, hvis man 
ikke har en bil (Freudendal-Pedersen, 2007, p75). 
 
Strukturelle fortællinger er en specifik måde, hvorpå Freudendal-Pedersen vælger at argumentere, 
når hverdagslivets handlinger og valg skal begrundes. Disse bliver altså brugt til at forsøge at skabe 
en rationalitet og mening bag individets handlinger og valg, herunder også i forhold til valg af 
transportmiddel. De strukturelle fortællinger former med andre ord udgangspunkter for, hvordan vi 
som individuelle personer kan opfatte specifikke problemstillinger og dermed også vores valg af 
den, for os, bedst mulige løsning (Freudendal-Pedersen, 2007, p71).  
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De strukturelle fortællinger er bundet op på den meget symbolske magt, mobiliteten har. Den 
strukturelle fortælling om ’øget mobilitet, der giver mere frihed’ bliver vedligeholdt både i det 
politiske system og i hverdagslivet. Dermed står frihedsbegrebet som et af de centrale begreber, når 
individet skal fortælle om dets mobilitetsadfærd (ibid., p133). Et eksempel på den strukturelle 
fortælling kan være: ’Man kan ikke regne med toget, det er altid forsinket’. Her kan man sige, at 
den institutionaliserede viden - i dette tilfælde den strukturelle fortælling – bliver eksternaliseret, i 
og med at en række vanehandlinger og rutiner - mange vælger at køre bil i stedet for at tage toget - 
gentages igen og igen: ’Det er svært at komme frem på det aftalte tidspunkt, hvis man ikke har en 
bil’. Individet typificerer institutionen/strukturen, således at betydningen konstrueres til at give 
mening for mange. De opretholder derefter sig selv ved at styre individets adfærd i en bestemt 
retning (ibid., p76) Nøglen til at forstå de strukturelle fortællinger skal findes i de forhold, 
hvorunder det senmoderne gør sig gældende og danner grundlaget for de strukturelle fortællinger, 
men også i de socialpsykiske kontrolmekanismer, der gør, at fortællingerne kan fastholde en 
generelt accepteret gyldighed. Den socialpsykiske kontrol skal forstås både i lyset af samfundets 
forventninger til individet om at passe ind såvel som individets egne forventninger til, hvordan man 
ønsker at fremstå og være aktivt deltagende i det senmoderne livs vilkår (ibid., p77f). 
 
Motilitet defineres ved de muligheder eller potentialer, den enkelte har for at være mobil. 
Freudendal-Pedersens ideer om motilitet finder afsæt i Vincent Kaufmanns ”Re-thinking of 
Mobility” fra 2002, hvor han med udgangspunkt i sociologiske teorier om det flydende samfund 
definerer begrebet motility (potentialet for mobilitet) som et sidestillet begreb til mobilitet. Formålet 
er her at fremstille sociologiske kategorier, som senere kan bruges til en tættere analyse af 
mobilitetens empiriske felt. Freudendal-Pedersen, som tidligere har forholdt sig skeptisk til 
begrebet, siger, at det har overbevidst hende om, at dette begreb kunne være konstruktivt at arbejde 
med i hverdagslivet og de nævnte strukturelle fortællinger. Motilitet er tæt forbundet med hendes 
ideer om frihed, som er en af de styrende utopier i vores hverdagsliv. Ideen om ’det gode liv’ er 
umiddelbart navigeret af forestillingen om frihed og lykke. Motilitet har et potentiale til at 
indramme disse utopier, siger hun (ibid., p120). 
 
Individets valg af transportform er imidlertid ikke altid det mest optimale. Mange sidder fast i de 
strukturelle fortællinger, som konstant reproduceres og bliver genbekræftet i individets 
omgangskreds. Derfor kan det være svært at fjerne sig fra sin egen strukturelle fortælling, der med 
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lidt god vilje kan sammenlignes med ’fordomme’ over for f.eks. offentlig transport, der ikke 
kommer til tiden. F.eks. oplevede Freudendal-Pedersen, at nogle af hendes interviewpersoner lagde 
en halv time til i den ene beskrivelse og trak en halv time fra i en anden, når de skulle beskrive 
deres erfaringer med forskellige transportformer (ibid., p50).  
 
De forestillinger, der er knyttet til bilen som teknologi i hverdagen, har stor betydning for netop 
videre planlægning og byudvikling. Centralt i disse antagelser er den såkaldte autologik, der bunder 
i ”logikken” i de planer, der er bestemmende for udviklingen af samfundet i relation til 
automobilitet og bilisme. Det er den frie bevægelighed, specielt med henblik på bilernes 
bevægelighed, der er det primære fokusområde, og derfor har den kollektive trafik allerede fra 
begyndelsen svære vilkår. For en del er det sociale liv nærmest ikke muligt uden en bil. Det er 
blevet et ”home from home”, dvs. et sted, hvor individet ordner alle de ting, som før blev klaret i 
hjemmet, og altså ikke kun et middel til at komme til og fra hjemmet. Det er dog meget let at 
opstille en modtese. For den moderne og professionelle pendler kan sagtens bruge sin tid lige så 
effektivt, hvis ikke mere. Turen i f.eks. toget er en mulighed for at holde en pause, lave arbejde eller 
få styr på andre private/sociale arrangementer. Konkurrencen mellem disse to 
transportmobilitetsområder er derfor åben og velkendt (P3, ”Krause på Tværs”, 11/06/07). 
Kommissionens betænkninger med inddragelse af Giddens og Freudendal-Pedersen 
Dette afsnit har til formål at foretage en dybere teoretisk analyse af infrastrukturkommissionens 
anbefalinger til løsning af trængselsproblemet. Der er tale om en analyse af de overordnede 
anbefalinger og vurderinger og således ikke en analyse af de enkelte forslag til anlæg og 
udbygninger. Det er muligt at se disse fra side 20. Formålet er at diskutere og analysere 
kommissionens indgangsvinkel til problemerne og forslag til løsninger af disse ud fra den teori, vi 
har valgt. Med andre ord vil vi se på rapporten ud fra perspektiverne sociologi og 
mobilitetssociologi (PRR) og vurdere, hvorvidt disse områder er blevet brugt og inddraget i 
forsøget på at løse trængselsproblemet. Formålet er som nævnt tidligere i problemudredningen at 
finde frem til, om sådanne teorier er overset af kommissionen i dens arbejde. 
 
Nedsættelsen af kommissionen skete i november 2006, og opgaven var ”at analysere de fremtidige 
infrastrukturbehov på transport området, og komme med forslag og strategier til håndteringen af 
de langsigtede udfordringer for transportinfrastrukturen” (Infrastrukturkommissionen - 2, 2008, 
p9f). I forbindelse med dette nævnes også udfordringerne for valget af redskaber på tværs af både 
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områder og sektorer, herunder den overordnede planlægning og tværgående samarbejde samt 
teknologiske muligheder (ibid.). I kommissionens kommissorium er der fokuseret på udbygningen 
af infrastrukturen, og hvordan den bedst tilvejebringes, mens der også i et vist omfang nævnes de 
tværgående udfordringer, såsom hvordan man adfærdsmæssigt kan ændre folks vaner inden for 
transportområdet. Det står ved en analyse klart, at der ikke er lagt væsentligt vægt på disse områder 
- dette vil fremgå af følgende afsnit, som indeholder en udredning af kommissions betænkninger.  
Til sammenligning har miljø og økonomi fået behandlet deres områder i selvstændige kapitler i 
rapporten. Det senmoderne samfunds perspektiver og muligheder inden for mobilitet kunne have 
været en betragtning som kommissionen med fordel kunne have behandlet, men det ligges der ikke 
op til i rapporten. En gennemsnits dansker bruger i snit mere tid på transport end på 
folkeskoleuddannelsen (ibid., p17). Dette bekræfter at samfundet har behov for et udviklet 
transportsystem, og at det altså er en fornødenhed at kigge på mulige løsningsmodeller til, hvordan 
vi kan sikre mobiliteten i vores hverdag. Freudendal-Pedersen beskriver mobilitetskravene, således 
at det ikke er nok, at der er en vej eller et togspor, for uden fleksibilitet og frihed vil det ikke være 
muligt at opretholde det høje tempo, der er i dagens samfund, og hverdagen vil ikke kunne hænge 
sammen. Dermed er det fastlagt, at kommissionens opgave ikke kun er at komme med anbefalinger 
til anlæg af veje og skinner, men også at sikre, at de kan fungere, så mobilitetskravene indfries. 
Rutiner og tillid til transporten 
”I Oxford English Dictionary defineres tillid som tiltro til eller en stolen på en kvalitet eller 
egenskab hos en person eller en ting, eller til sandhed i en erklæring” (Giddens, 1994, p33). 
 
Når vi vælger vores transportform, er det ikke nødvendigvis ud fra, hvad der er hurtigst – eller 
billigst – men ud fra, hvad vi ”plejer” at gøre. Vores vaner er i høj grad styrende for vores 
(ubevidste) valg. I disse valg ligger en overbevisning om, at det er det ”sikre” valg, vi foretager. 
Denne rammestyring, som er nævnt i introduktionen til vores valgte teori, bunder i en risikoaccept 
og en naturlig tillid til de ekspertsystemer, som vi omgiver os med (ibid., p31). Ifølge disse teorier 
er det derfor ikke umiddelbart enkelt at flytte individer fra den ene transportform til den anden, 
hvilket er vigtigt, hvis man f.eks. ønsker at få flere personer til at skifte til den offentlige transport. 
Det er en af konsekvenserne af modernitetens dobbeltsidighed mellem sikkerhed og fare, tillid og 
risiko, fællesskab og individualisme og mellem tryghed og frihed. Ambivalenser eksemplificer den 
dikotomi mellem holdning og handling, som ofte bliver skitseret i forhold til det senmoderne 
samfund (Freudendal-Pedersen, 2007, p62). Vi ved godt, hvad vi burde gøre, eller hvad der ville 
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være det bedste for os selv, men det komplekse og tidspressede hverdagsliv kræver andre udveje 
den ’rigtige’. Dette hører under begrebet risiko, der er centralt i et samfund, som er i færd med at 
bevæge sig væk fra fortiden og åbne sig for en problematisk fremtid. Forskning er et centralt emne i 
den økonomiske orden, som er forbundet med vores forsøg på kontrol med tiden. Det omtales af 
Giddens som kolonisering af fremtiden (Giddens, 1996, p134). Mange af vores aktiviteter er 
rutineprægede i et sådant omfang, at tidafaktoren spiller en yderst vigtig rolle herfor. Vanskelige og 
kritiske beslutninger (beslutninger, som tages under tidspres) tages med andre ord på baggrund af 
strategier, som er fastlagt tidligere ud fra vaner og sikkerheden omkring dem (ibid., p136). Giddens 
introducerer et begreb, som hedder skæbnesvangre øjeblikke. De repræsenterer en trussel mod det 
beskyttende hylster, der skærmer individerne mod usikkerheden. Det indebærer ikke nødvendigvis 
en stor risiko for, at tingene går skævt, men at individet står overfor høj-konsekvens-risici, som kan 
sammenlignes med de risici, der er karakteristiske for kollektiv aktivitet (ibid., p137). Det er ved 
disse skæbnesvangre øjeblikke, at man kan få individet til at omlægge sine rutiner. Det er en form 
for bevægelse mod det, der kan karakteriseres ved sikkerhed-usikkerhed-sikkerhed for individet, 
hvor det sidste sikkerhed beskriver, når der opstår tryghed med de nye vaner og rytmer, der tilegnes. 
Ved store vanebrud bliver afvigelser i forhold til det etablerede karakteriseret fra orden til kaos til 
ny orden på denne måde. 
Det væsentlige her er, at det ikke bare er muligt at flytte personer over i offentlig transport, hvilket 
ville kunne lette belastningen af vejene. Hvis Infrastrukturkommissionen ønsker at fremme den 
offentlige transport, skal der tages højde for rutinerne og vanerne hos individerne. Som vi kan se 
her, er det en kritisk beslutning at skulle ændre adfærden. Det hænger ikke kun sammen med 
moderniteten i vores samfund, men også individets usikkerhed. Det er overraskende nok ikke omtalt 
i kommissionens rapport, hvilket giver os et indtryk af, at der mangler væsentlige overvejelser 
omkring, hvordan individet er indrettet i omstillingsprocesserne. Man kunne savne en 
indgangsvinkel, der tog højde for folks adfærd, da der ellers opstår opfattelser af, at tingene er mere 
ligetil og flytbare, end det er tilfældet.   
Frihed og samspillet mellem transportformerne 
Den stigende trafikmængde kræver et effektivt samspil mellem transportformerne, og det er vigtigt 
at udnytte fordele og styrker for på den måde at kunne få den størst mulige kapacitet. Eksempler på 
dette er f.eks. muligheden for at kunne skifte mellem privat og offentlig transport på stationerne, 
hvor der skal være mulighed for at kunne parkere bil eller cykel – også kendt som Parkér og Rejs. 
Det er derfor vigtigt, at transportinfrastrukturen fremstår som en fungerende helhed og en dør-til-
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dør-løsning (Infrastrukturkommissionen - 2, 2008, p69). Dette må på jo mange måder antages at 
være et af målene og kriteriet. Det er antagelser, som kan genkendes i mobilitetssociologiske 
kredse. Friheden til at vælge transportform – herunder indgår altså også muligheden for at kunne 
parkere og skifte til et andet transportmiddel – er helt afgørende, hvis man skal kunne opleve 
transport som en helhed. Motilitet, som definerer potentialet for mobilitet, er derfor forbundet med 
ideer og forventninger om frihed, hvilket netop er kernen i denne anskuelse. Dette er meget 
relevante overvejelser fra Infrastrukturkommissionen, hvor der kan drages paralleller til Giddens’ 
tanker om forskellige systemer, idet der jo er tale om at få flere forskellige transportformer med 
forskellige styrker og svagheder til at spille sammen og understøtte hinanden. Det handler ikke 
nødvendigvis om at prioritere den ene transportform frem for den anden, men om at sikre den 
rigtige kombination af indsatser og om at skabe et samspil på tværs af eksisterende former. Vi 
vurderer dog, at der automatisk vil ske en sortering som et led i tiltagsprioriteringen, men ønsker 
ikke at forholde os yderligere til dette, da vores fokus i dette afsnit er på samspillet mellem 
transportformerne. 
 
Transportinfrastrukturen skal samlet set udnyttes bedst muligt, og der skal tænkes i helheder. Der 
vil også være behov for alle transportformer i håndtering af fremtidens trafikale udfordringer. Her 
formår Infrastrukturkommissionen at formulere mere centralt end noget andet sted de abstrakte 
udfordringer i, hvordan man løser fremtidens trængselsproblemer. Ikke bare inden for 15-20 år, som 
cirka er kommissionens opgave, men også på længere sigt. Behovet for mobilitet vil blive ved med 
at stige og vil også nå et punkt, hvor man umiddelbart ikke kan lave vejene bredere eller lave flere 
jernbanespor. Historisk set er der en sammenhæng mellem økonomisk vækst og vækst i trafik 
(Infrastrukturkommissionen – 1, 2008, p5). Den økonomiske vækst er derfor formentlig den 
afgørende faktor, når den samlede vækst i transporten skal fremskrives. Det kan ses i figur 3.0, der 
viser sammenhængen mellem væksten i trafikken på infrastrukturen målt i køretøjskilometer og den 
økonomiske udvikling i Danmark i perioden 1994 – 2004 (Infrastrukturkommissionen - 2, 2008, 
p113). 
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Figur 3.0: Den økonomiske vækst i forhold til trafikarbejdet. Der er en klar 
sammenhæng mellem de to statistikker, hvilket denne graf viser. 
Kilde: Infrastrukturkommissionen - 2, 2008, p113. 
 
 
 
 
 
Når det vurderes, at BNP’et vil stige i Danmark, kan vi derfor også forvente fortsat stigende behov 
for mobilitet. I Danmark forventes der dog frem mod år 2030 at være en noget lavere vækst end i de 
foregående årtier. Dette kan blandet andet tilskrives en forventet lavere vækst i arbejdsstyrken. En 
mere afdæmpet økonomisk vækst bidrager til en lavere vækst i transporten, end hvad der har været 
oplevet historisk (ibid., Button, 2005, p269). Selvom der er tale om prognoser, så vurderer vi, at 
mobilitetsbehovet i hvert fald ikke vil falde væsentligt, når vi ser på de kommende år. Alligevel skal 
det tillægges, at der er grænser for, hvor mobile vi kan være - eller rettere hvor hurtige vi kan være i 
vores mobilitet. Enhver omstigning vil medføre ventetid af en eller anden art, og for det moderne 
samfund er der ikke tid til unødvendige ophold, medmindre de kan udnyttes til at foretage andre 
gøremål, noget, som mange pendlere allerede benytter sig af. Kommissionen har opstillet en række 
virkemidler, der kan forbedre samspillet mellem transportformerne og på den måde øge 
fleksibiliteten.  
 
De formuleres som: 
1. Gode stationsfaciliteter – herunder nemme omstigningsforhold og sikker cykelparkering. 
2. ”Parkér og Rejs”-faciliteter ved stationer. 
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3. Effektiv, højfrekvent og pålidelig kollektiv transport i tætbefolkede områder og mellem de 
større byer. 
4. Anvendelse af informationsteknologi til bl.a. information om parkeringsmuligheder, rejsetider, 
alternative rejsemuligheder med kollektiv transport. 
5. Anvendelse af rejsekortet, som er et fælles betalingsmiddel, der kan anvendes i alle kollektive 
transportmidler. 
(ibid., p71). 
 
Malene Freudendal-Pedersen skriver i sin afhandling: ”Når man sætter sig i sin bil, eller tog, bus, 
metro der har man måske lige brug for at koble af og være sig selv, koble af mentalt og koncentrere 
sig om sig selv” (Freudendal-Pedersen, 2007, p141). Dette giver faktisk mobiliteten den 
dobbelttydighed, at den både kan være et middel, hvormed vi fremelsker den øjeblikkelige tid, men 
samtidig kan den fungere som vores middel imod den. Den hastighed, som individet kan slippe væk 
med, kan her ses som en indikation på kontrol. Det højeste magtmiddel er hastigheden, hvilket giver 
muligheden for at bevæge sig til og fra steder med så høj frihed så muligt.  
 
Konkret foreslår Infrastrukturkommissionen at styrke sammenhængen og samspillet mellem 
transportformerne, også mellem vej og bane, så det bliver lettere og mere attraktivt at kombinere 
transportformerne (Infrastrukturkommissionen - 2, 2008, p188). Men derudover er der ikke nogen 
forslag til, hvordan dette kunne gøres. Det bærer præg af at være overvejelser, som dog mangler 
helt håndgribelige og kontante udformningsideer og generelt bevæger sig på teoretisk niveau. De 
nævnte virkemidler er velkendte, og dem arbejdes der allerede med (punkt 1-3), mens ny teknologi 
(punkt 4-5) dog er et væsentligt område, der bør videreudvikles. It-teknologien er fortsat i rivende 
udvikling og indebærer bl.a. betydelige potentielle gevinster på transportområdet, påpeger 
kommissionen. Udviklingen af sådanne nye systemer, der f.eks. kan give information om 
parkeringsmuligheder, rejsetider og alternative rejsemuligheder med kollektiv transport, er 
eksempler på dette. Den teknologiske udvikling vil altså skabe nye muligheder for et øget og mere 
effektivt samspil mellem de forskellige transportformer (Infrastrukturkommissionen - 2, 2008, p72). 
Og så vil der måske være en mulighed for at få fjernet nogle af fordommene ved det offentlige 
transportsystem, hvis man bl.a. kan ordne noget arbejde på stationerne og i transportmidlerne ved 
brug af trådløst internet, som allerede nu er muligt flere steder. Hvis den sociale adfærd ikke 
begrænses, og man kan opnå en vis form for adskillelse af tid og rum, som Giddens omtaler, kan 
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mobilitet og motilitet blive hjælpende redskaber i at opnå ’det gode liv’, der er fleksibelt og 
indeholder frihed til at vælge til og fra. 
 
Et eksempel på et sted, hvor man forsøger at gøre rejser mere smidige og trygge, er Københavns 
Lufthavn, Kastrup, hvor man løbende tester ny teknologi. Blandt andet testes for øjeblikket et 
forsøg, hvor passagerne får udleveret et plastikkort på størrelse med et kreditkort. Når passagererne 
bevæger sig rundt i lufthavnen, sender kortet signaler, der opfanges af antenner. Det betyder, at 
medarbejderne ved gaten kan se, om passagerer er ved at komme for sent til flyet, og om de 
opholder sig i nærheden af gaten, så afgangen ikke forsinkes. På den måde kan man kontakte 
passagerne, når de er ved at komme for sent til flyet, og antallet af flyforsinkelser reduceres 
væsentligt (Københavns Lufthavns, Kastrup hjemmeside). 
Fordomme og prestige 
”I det Konservative Folkeparti kan vi godt lide den kollektive trafik. Den betyder, at de, der kører i 
deres privatbiler, kan være på vejene” – Henriette Kjær, trafikordfører for de Konservative, d. 
19/05/05 (Freudendal-Pedersen, 2007, p114). 
 
Den enkelte borgers transportmønster påvirkes naturligvis af, hvilken infrastruktur der er til 
rådighed. Men samtidig påvirkes trafikmønstrene også af ændringer i trafikanternes egne vaner og 
holdninger, herunder hvor lang tid man er villig til at bruge på transport, samt i hvor høj grad 
fritidsaktiviteter indebærer transport (Infrastrukturkommissionen – 2, 2008, p123). Men 
kommissionen beskæftiger sig ikke med de fordomme, der er forbundet med at tage offentlig 
transport, og den prestige, der er forbundet med at have en bil. Disse må bestemt ikke glemmes og 
er helt sikkert en vigtig faktor, der bør medregnes. Freudendal-Pedersen beskriver individet som 
meget selviscenesættende, når det skal forsøge at fremstå succesfuldt og selvkontrollerende. Det er 
at have den frihed til at vælge at kunne tage en bil og dermed være ’herre over sig selv’. Det handler 
ikke nødvendigvis om at gøre brug af denne frihed, men blot at vide, at man har muligheden dertil, 
og derfor bliver det ikke den aktuelle mobilitet, men i lige så høj grad potentialet for mobilitet, som 
bliver centralt, når vi skal forstå hverdagslivets mobiliteter (Freudendal-Pedersen, 2007, p119). 
Dette er kernen i det omtalte begreb motilitet. Hun siger det også som: ”To be free means to be 
allowed and able to keep others unfree” (Thomsen, 2005, p39). Heri skal man lægge, at det valg, 
man træffer, medfører, at andre ikke kan udføre visse valg. Dette må vurderes som en meget kynisk 
opfattelse af, hvordan frihed skal tolkes. Her kan vi vende tilbage til citatet i starten af afsnittet fra 
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Henriette Kjær, som i den grad afspejler en holdning om, at dem, der har bil, også skal kunne bruge 
den og bruge den effektivt. Der er vel også rimeligt nok, men implicit ligger også, at der er nogen, 
der skal tage kollektiv transport på bekostning af dem. Skønt vi ikke beskæftiger os med social 
klassedeling og hierarkiske opbygninger i samfundet, ligger der en undertone af, at dem, der har råd 
til at tage bilen, skal kunne gøre det, og resten må nøjes med, hvad det offentlige stiller til rådighed. 
Her har de Konservative bekræftet de myter, der er om ulige adgang transport, og er blot med til at 
øge opfattelsen af, at der er en sammenhæng mellem transportinfrastruktur og prestige. Dem, der 
ikke har råd til en bil, kan tage bussen. 
 
Hvorfor er disse opfattelser opstået, og hvordan kan man så bryde med dem? I det moderne 
samfund har der udviklet sig et civilsamfund og en stat, som er forbundet i forandringsprocesser. 
Betingelsen for denne proces er, at staten rent faktisk har kapacitet til at varetage mange af de 
aspekter, der er forbundet med hverdagen, altså civilsamfundet. Delingen mellem civilsamfund og 
stat gør sig gældende som en deling mellem det private og det offentlige. Sfæren for det private står 
som modsætning til det offentlige på to måder: Den modsætter sig overvågningen og kontrollen fra 
staten, som forsøger at trænge ind i civilsamfundets sfære. Den anden modsætning drejer sig om, 
hvad der holdes skjult, og hvad der åbent er tilgængelig for andre (Giddens, 1991, p178f). Det, der 
er essensen af disse tanker, er, at der er et behov for adskillelse af privat og offentligt, idet individet 
kan føle sig overvåget og styret af den offentlige sfære, hvis det ikke får lov til at have private 
områder at råde over. Privatheden, som Giddens beskriver, står på ”den anden side” af statens 
konstante indtrængen i det, som individet principielt ikke ønsker afsløret, men hemmeligholdt. Det 
private er dermed også et produkt af det offentlige og omvendt (ibid., p181). 
 
For mange kan det offentliges ”indtrængen” og kontrol blive for stærk, og ønsket om selv at kunne 
vælge bliver forstærket. Frihedstrangen bliver større, når individet føler, at der er situationer, hvor 
det ikke helt selv er herre over de handlinger, der bliver truffet, også selvom der ikke nødvendigvis 
er tale om en egentlig frihedsafgivelse. Når vi vælger at bruge den kollektive trafik, kan det føles 
som en form for afgivelse af suverænitet og selvkontrol. Selvom det ikke lyder af meget, er det en 
følelse, som der ikke er taget højde for og som ofte glemmes. Det er de færreste, som vil svare nej 
til at køre i bil frem for kollektiv trafik, hvis de har mulighed for at betale den engangsydelse, det 
koster at anskaffe sig en bil. Den selvkontrol, som ligger i ikke at være bundet af togskinner og 
køreplaner, kan have en ret så afgørende indvirkning, skønt vi måske ikke tænker så meget over det. 
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I USA er bilen f.eks. indbegrebet af frihed og er et meget stort statussymbol, hvilket også kan ses i 
størrelsen på bilerne i landet. Det er derimod forbundet med lavere status at tage offentlig transport. 
Den californiske millionby Los Angeles er et godt eksempel på et sted, hvor bilen har fået absolut 
førsteprioritet. Her har man i årtier valgt at udbygge motorvejene for at imødegå biltrafikken, noget, 
som er sket på bekostning af den kollektive trafik, som i dag halter meget og ikke formår at binde 
byen sammen. Samtidig forventer man, at der vil flytte 3 millioner flere mennesker til Los Angeles 
over de næste 20 år, og det forventes, at det vil halvere gennemsnitshastigheden på motorvejene 
(RUF’s hjemmeside).  
 
Oveni statussymbolet og fleksibiliteten ved bilismen ligger også, at de problemer, der kan opstå 
med den kollektive trafik, såsom forsinkelser, aflysninger og omlagte ruter, sker ”hen over hovedet” 
på passagererne, som på den måde ikke har nogen medindflydelse. Ofte resulterer uvidenheden og 
den usynlige magtanvendelse over, hvordan transporten skal forløbe, i frustrationer, som er med til 
at kreere fordomme om det offentlige transportsystem. Følelser af restløshed, forudanelser og 
fortvivlelse kan i individets opfattelse blande sig med tiltroen til pålideligheden inden for mobilitet 
og transport (Giddens, 1991, p212). Selvom det for nogen kan lyde meget forudindtaget, så kan 
meget få dårlige oplevelser ændre pendlernes vaner drastisk, hvis de mister tilliden til det offentlige 
system. Dette er en del af Giddens udlejringsmekanisme, som også er beskrevet i teorigrundlaget. 
De forhold behandles ikke af kommissionen, hvilket vi finder betænkeligt, når man tænker på, i 
hvor høj grad det ofte fremstår, at der er problemer med den offentlige transport. I de senere år har 
den offentlige transport f. eks. stået over for væsentlige prisstigninger, samtidig med at passagerne 
har oplevet serviceforringelser. Vi mener ikke bare, det er noget, folk glemmer, og det kræver 
derfor kræfter at få tiltroen tilbage på den kollektive trafik – og det gøres der som sagt ikke 
overvejelser over i Infrastrukturkommissionens rapport. 
 
Det er derfor bemærkelsesværdigt, at disse forestillinger så godt som ikke er omtalt i 
Infrastrukturkommissionens rapport, og at kommissionen i det mindste ikke omtaler fordomme og 
dårlige oplevelser som en del af grundene til, at mange svigter den offentlige transport. Det er ikke 
”bare” muligt at flytte folk over i den kollektive trafik ved at bygge flere spor og have hyppigere 
afgange. Der er brug for en mere målrettet adfærdsanalyse for at ændre folks transportvaner. 
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Bosætning og pendling 
De seneste 10-15 år har der været en klar tendens til, at der pendles længere, og at det samlede 
omfang trafik er steget. En af grundene kan være, at mange unge familier og førstegangskøbere af 
ejerboliger har været tvunget til at bosætte sig i periferien af eller uden for hovedstadsområdet 
(Infrastrukturkommissionen, 2008, p116). En anden grund kan også være, at det er blevet lettere at 
pendle til og fra arbejde, og at det også er blevet mere acceptabelt socialt. Familiemønstret har 
ændret sig gennem det 20. århundrede, efter at kvinderne er kommet ud på arbejdsmarkedet, og at 
børnene bl.a. derfor skal passes i daginstitutioner. Dermed er der to voksne i den senmoderne 
familie, som er afhængige af at have et arbejde, som kan nås gennem mobilitet. Det er desuden 
udpræget i vores samfund, at man skifter job forholdsvis ofte, hvilket hænger sammen med den 
økonomiske situation med mangel på arbejdskraft (Det Europæiske Økonomiske og Sociale 
Udvalg, 2006, p4). Tidligere har det været normalt, at man boede tæt på det sted, man arbejdede, og 
at man flyttede med, når man skiftede job. I dag er det meget mere udpræget, at man rejser til job 
over store afstande. Befolkningens størrelse og sammensætning er desuden også med til at 
bestemme omfanget af den transport, der udføres, og dermed også det samlede trafikomfang i et 
givet område (ibid.). At skulle pendle over større afstande med f.eks. offentlig transport giver en 
afhængighed af den tid-rum-relation. Pendlerne er tvunget til at organisere sig efter tidsplanerne og 
er også nødt til at have andre alternativer i baghovedet, hvis der skulle opstå pludselige, uforudsete 
omlægninger. Dette kan give tid-rum-relationen et meget stressende anslag, idet mobilitet for de 
flestes vedkommende finder sted inden for relativt sammensnørede prismer (Giddens, 1984, p114): 
”Movement in space is also movement in time” (ibid., p112). I forhold til rapporten kan man sige, at 
kommissionen bestemt gør sig tanker omkring denne pendling og er klar over vigtigheden af den, 
men det, som vi anser for væsentligt, er, at der er tale om en historisk udvikling, hvor man ikke 
umiddelbart kan forudsige, hvad der sker. Derfor er det vigtigt at have øje for, at det kan ændre sig i 
fremtiden, og at man derfor ikke nødvendigvis skal tro, at det også vil være sådan i fremtiden. 
Anlægsprojekter, planlægning og ressourcer 
Infrastrukturkommissionen har følgende anbefalinger til, hvad der på et overordnet plan er 
nødvendigt for at sikre, at der er planlægningsmæssig sammenhæng, hvor der skal tænkes strategisk 
i det, der kan bidrage til at sikre følgende udgangspunkter for fremtidige anlægsprojekter: 
 
• At sikre at by-, erhvervs- og infrastrukturudviklingen i Danmark sker ud fra en sammenhængende 
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helhedsplanlægning. 
 
• At fastholde den klassiske fingerbystruktur og stationsnærhedsprincippet i hovedstadsområdet, 
herunder gennem udbygning af de stationsnære arealer og prioritering af udvikling 
af byområder, som er velintegrerede i byen (fortætning). 
(Infrastrukturkommissionen - 2, 2008, p301) 
 
Infrastrukturkommissionen anbefaler også, at de mere langsigtede strategier for udvikling af 
infrastrukturen og bystrukturen udvikles i sammenhæng og indpasses i byplanlægningen, så det 
sikres, at de nødvendige arealer reserveres, og at lokale myndigheder og virksomheder derudover 
har mulighed for at indrette og koordinere deres planlægning (ibid.). Et sådan helhedsarbejde er 
ikke bare fornuftigt at arbejde ud fra, det er også vigtigt, hvis man ønsker at kunne sikre en 
sammenhængende udvikling inden for transportsektoren, som kan spille sammen med beboelse, 
erhverv og miljø. Det er relativt enkelt at formulere målsætninger for planlægningen af 
infrastrukturen, men derimod væsentlig sværere at lave et sådan samspil i praksis, da der er mange 
parter, der spiller ind i planlægningen i et forsøg på at fremme netop deres interesser.  
Skønt planlægningen af infrastrukturen og styringen af mobiliteten ikke omtales direkte af Giddens 
og kun i periferien af Freudendal-Pedersen, så kan man sige, hendes teori om strukturelle 
fortællinger er et eksempel på, at fastlagte rytmer kan være svære at bryde, f.eks. at vi bruger bilen 
hele tiden, også når vi skal til bageren, som kun ligger to km. væk. Og derfor bliver planlægningen 
automatisk en del af de strukturelle fortællinger, hvor der ubevidst planlægges ud fra de fastlagte 
strukturer, som måske favoriserer bilen i den generelle planlægning og organisering (P3’s Krause på 
Tværs). Det er et problem, at når man ser på planlægning og politiske beslutninger, så kommer 
transport på som en ekstern faktor, når man ikke tænker mobiliteten ind som del af den overordnede 
tænkning. Freudendal-Pedersen kommer med et eksempel på, at man ved planlægningen af en ny by 
ved Frederikssund Kommune inddrog både personer med speciale inden for både beboelsesbydele, 
erhvervsdynamik og infrastrukturens rolle som en ressource, der kan bruges til at skabe et samspil i 
samfundet (ibid.). 
 
Hvis vi ser på kommissionens opstillede udgangspunkter, er det, som de foreslår, netop det vigtige. 
Det er nødvendigt, at der er et tæt samspil mellem fysisk planlægning, byudvikling og investeringer 
i infrastruktur. Kommissionen påpeger selv, at byudviklingen påvirker efterspørgslen efter 
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Figur 3.1: Figuren viser fordelene ved hver transportform. 
Kilde: Infrastrukturkommissionen - 2, 2008, p71 
infrastrukturinvesteringer, og at udbygninger af infrastrukturen giver nye muligheder for 
byudvikling. Indretningen af byer og rollefordelingerne mellem dem indbyrdes er af væsentlig 
betydning for behovet for transport og for mulighederne for at vælge mellem kollektiv og individuel 
transport. Det kan på langt sigt betyde, at byudviklingen i højere grad indrettes, så den tilgodeser 
mulighederne for en mere attraktiv anvendelse af kollektiv trafik (Infrastrukturkommissionen - 2, 
2008, p225).  
 
”Øget byfortætning, hvor en række centrale byfunktioner er samlet i en begrænset geografisk 
område vil alt andet lige mindske behovet for transport mens øget byspredning vil øge behovet. 
Den fysiske planlægning er dermed et af de centrale virkemidler, der på langt sigt kan påvirke 
transportbehovet – og den deraf følgende miljøbelastning – uden negative virkninger 
på mobilitet og velfærd” (ibid.). 
 
Kommissionen skriver også, at det i den tætte by er cykel og gang, som er velegnede, fordi det er 
effektive transportfunktioner på korte afstande. Det er fuldstændig i overensstemmelse med 
Freudendal-Pedersens teori om, at hver transportform er effektiv inden for sit område, når blot 
infrastrukturforholdene er tilstrækkelige og dækkende – at der er fortove, cykelstier, veje, tog og 
sågar lufthavne. Hertil kan der suppleres med kommissionens analyse af transportmidlernes 
brugbarhed. Modellen viser transportformernes styrke i forbindelse med persontransport. 
 
 
 
Der er tydeligvis overvejelser i kommissionens arbejde om, hvordan man får den omtalte 
helhedstænkning ind i planlægningen af infrastrukturen. Omkring anlæg og organisering er det 
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sådan, at staten som det offentliges bygherre sjældent vil have alle de fornødne kompetencer i 
forhold til projektering, anlæg og drift af transportinfrastruktur. Det er derfor blevet en naturlig 
antagelse, at inddragelse af private virksomheder i opgavevaretagelsen er nødvendig (ibid., p207). 
Inddragelse af den private sektor er traditionelt sket gennem konkurrenceudbud af opgaver. De to 
udbudsformer på transportområdet, som i dag anvendes hyppigst, er fag- og hovedentrepriser. Disse 
modeller indebærer dog, at det er staten, som har bygherreopgaven, og at det er den, som står for 
projektorganisation og tilsyn (ibid.). Man bør i denne proces også tage hensyn til deltagelsen fra 
borgerne og også sørge for at involvere de lokale aktører i den planlægningsmæssige tilgang. Dette 
er ikke kun for at skabe en så demokratisk måde at forvalte de offentlige ressourcer på gennem 
borgerdeltagelse (Agger, 2004, p238), men også for at skabe en følelse af medinddragelse blandt 
naboerne til anlægsprojekterne. Undersøgelser viser, at større lokal deltagelse i udviklingen i 
lokalsamfundet også medfører et større lokalt ansvar (Nielsen, 2002, kap. 13) 
 
Refleksiviteten omkring mobiliteten spiller dog alligevel ikke nogen særlig stor rolle i det politiske 
spil, argumenterer Freudendal-Pedersen (Thomsen, 2005, p39). Og det kunne den megen omtale, 
som kommissionen giver det, måske bekræfte er tilfældet. Det er under alle omstændigheder noget, 
som de beskæftiger sig med, og hvor disse planlægningsmæssige aspekter har en notabel relevans. 
Det er dog ikke umiddelbart til at sige, hvori Infrastrukturkommissionen ønsker, at der skal ske 
ændringer, som kan forbedre processerne som anlægsarbejdet og ressourceudnyttelsen. 
 
Kriterier for prioritering af infrastrukturinvesteringerne 
Den infrastruktur, som der allerede er investeret i, er et vigtig aktiv for samfundet, hvilket gør, at 
det derfor er væsentligt, at man fastholder dens trafikale værdi for både borgere og erhvervsliv med 
den eksisterende infrastruktur. Det er endvidere vigtigt at nye investeringer reelt medfører en 
udvidelse af den samlede samfundsmæssige værdi af infrastrukturen. Infrastrukturkommissionen 
formulerer det med følgende 4 punkter, hvor investeringsindsatsen er inddelt i instanstrin: 
 
1. Tilstrækkeligt vedligehold med henblik på at sikre, at infrastrukturen er farbar og sikker for 
brugerne. 
2. Optimering af udnyttelsen af infrastrukturens kapacitet, herunder f.eks. samspillet mellem 
transportformerne og moderne trafikledelse. 
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3. Mindre anlægsforbedringer med henblik på udbedring af fremkommelighedsmæssige 
”flaskehalse”, trafiksikkerhedsmæssige ”sorte pletter” mv. 
4. Investeringer i større anlægsprojekter, herunder udvidelse af den eksisterende infrastruktur eller 
anlæg af helt nye vej- og banestrækninger. 
(Infrastrukturkommissionen - 2, 2008, p238) 
 
Det, der kendetegner de mindre anlægsforbedringer, er, at de typisk planlægges og gennemføres 
inden for en relativ kort tidshorisont. Med en tilstrækkelig løbende investeringsindsats på de første 
tre trin kan større anlægsprojekter, såsom anlæg af ny infrastruktur eller store kapacitetsudvidelser, 
målrettes mod strækninger med omfattende trafikafviklingsproblemer, hvor der ikke findes andre 
virkemidler, eller hvor der måske helt mangler trafikforbindelser (ibid., p239). Ud fra økonomiske 
synspunkter er der naturligvis tale om en fornuftig disponering, og det er formodentlig også på 
denne måde, at vi vil se den fremtidige strukturering af anlægsarbejdet.  
Idealet for mobilitetsforskere må være, at vedligeholdelsen er eksemplarisk, og at udnyttelsen af 
infrastrukturens kapacitet er forbilledlig. Anlægsarbejde bør således finde sted, så snart det 
vurderes, at der er behov for det, og større anlægsinvesteringer bør forudsiges i god tid, så det er 
muligt at lave en struktureret planlægning, inden selve arbejdet påbegyndes. Det påpeges også i 
rapporten, hvor der skrives, at større anlægsinvesteringer netop har den betydelige 
implementeringstid, og at analyserne af mulige tiltag ofte med fordel kunne indledes, inden der 
opstår massive fremkommelighedsproblemer. Det er centralt, at den overordnede 
transportplanlægning bidrager til at afdække, hvor der kan forventes trafikstigninger og 
fremkommelighedsproblemer på længere sigt (ibid., p243+277). Dette er selvfølgelig idealet, og 
som man kan se i vores redegørelse for de trafikale forhold i hovedstadsområdet, har det ikke været 
tilfældet. Rent teoretisk er det muligt at forudsige de større anlægsprojekter i god tid i dag, hvilket 
er grunden til, at Infrastrukturkommissionen kan pege på de områder, hvor der vil opstå 
trængselsproblemer i fremtiden. Problemerne ligger, i at der stadig er en del at indhente, hvad angår 
vedligeholdelsen og til dels også udnyttelsen. Derfor er der allerede nu et efterslæb, samtidig med at 
man står over for større anlægsinvesteringer frem mod år 2030. Der er tillige behov for at forbedre 
den eksisterende offentlige trafik, samtidig med at man allerede planlægger nye anlæg, hvis 
fremtidens mobilitetskrav skal kunne efterleves (DR’s P1, ”Krause på Tværs”, d. 11/06/07). Der er 
tale om store krav, og de står beskrevet i kommissionens kommissorium. 
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Kommissionen er i sin rapport kommet frem til tre fokusområder, som bør indgå i den strategiske 
prioritering. Det drejer sig primært om ”håndfladen”, som udgør de centrale dele af hovedstaden, 
”byfingrene”, der omfatter indfaldskorridorerne på vej og bane, og ”ringene”. Dette er skitseret i 
figuren til venstre fra kommissionens rapport (Infrastrukturkommissionen - 2, 2008, p273). De 
konkrete forslag er omtalt fra side 20. Væsentligt er det dog at der ikke anbefales nogle større 
anlægstiltag. Det konstateres, at det eneste større anlægsarbejde, den nye Metro-city-ring, vil aflaste 
nogle af kapacitetsproblemerne i år 2018 når den står færdig, men derudover forelægger der kun 
som tidligere nævnt anbefalinger til tiltag, der bør undersøges. Herunder anlæg af en baneløsning 
langs Ring 3 og etableringen af en ny femte motorringvej fra Køge til Helsingør. Resten drejer sig 
om kapacitetsudvidelser af eksisterende bane og vej (ibid., p280ff). Argumenterne er, at de 
grundlæggende strukturer i ”hånden” er dækkende, når fremtidens mobilitet skal planlægges. Det 
kan modbegrundes, at dette er for snæversynet ved, at der er behov for at tænke mere abstrakt og 
ikke låse sig fast i de strukturelle fortællinger og dermed tro, at man er fritaget for i det mindste at 
prøve at tænke lidt videre og lidt bredere (Freudendal-Pedersen, 2007, p80). Om end at 
planlægningen og organiseringen af infrastrukturen i hovedstaden er gennemtænkt, kan det altså 
sagtens videretænkes, hvis man er villig til at opgive nogle af de forudindtagede forestillinger om, 
hvordan mobiliteten skal håndteres. 
Opsamling 
Infrastrukturkommissionen rapport indeholder mange aspekter til at sikre den fortsatte mobilitet og 
transport. Udover de konkrete forslag til udbygning af vej- og skinnenet indeholder rapporten en 
række betænkninger til, hvordan man på andre måder kan gøre dette, herunder flere af de forhold, 
som er blevet behandlet i denne analyse inden for sociologi- og mobilitetsteorier. Behovet for at 
sikre en effektiv udnyttelse af den eksisterende infrastruktur er afgørende, hvilket bl.a. kan opnås 
gennem en målrettet anvendelse af ny teknologi med henblik på at styre trafikstrømmene på stærkt 
trafikerede strækninger eller forbedret information til passagererne om mulighederne for at 
kombinere flere transportformer. Selvom kommissionen anbefaler, at den kollektive trafik skal løfte 
en større del af pendlingstrafikken i og omkring hovedstadsområdet, så er det begrænset, hvad 
kommissionen har af konkrete forslag jf. side 294 i kommissionens betænkninger. De anbefaler, at 
der foretages nærmere analyser af det mulige samspil mellem transportformerne, men fejler i selv at 
opstille metoder til, hvordan det skal foregå. Hvis vi skal kunne bruge rapporten til noget konkret og 
værdifuldt, kræver det mere end blot anbefalinger af nærmere analyser. En væsentlig ting ved 
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mobiliteten er ikke alene den aktuelle strækning, der skal tilbagelægges, men i lige så høj grad 
potentialet for at kunne være mobil. Motiliteten tilbyder et fokus på utopierne, visionerne og 
potentialet, siger Freudendal-Pedersen. Disse er aspekter, som er vigtige fokusområder, når vi 
skal forstå den stigende mobilitet, noget som Infrastrukturkommissionen kun til dels kan siges at 
have gjort. De kan meget vel se målet, men ved ikke, hvordan vi skal nå det. 
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Konklusion 
Af vores problemfelt fremgår det, at vejnettet i hovedstadsområdet står over for store 
trængselsproblemer – ikke bare i fremtiden, men også den dag i dag. Derfor nedsatte regeringen en 
Infrastrukturkommission, der havde til formål at finde løsninger på disse problemer. I løbet af dette 
projekt har vi analyseret og diskuteret denne kommissions anbefalinger, og på baggrund af disse 
analyser er vi kommet frem til en række konklusioner, som vi vil redegøre for i dette afsnit. 
 
Infrastrukturkommissionen foreslår at udbygge Køge Bugt-motorvejen. Vi har igennem projektet 
erfaret, at det på længere sigt ikke vil løse trængselsproblemerne. Det skyldes først og fremmest, at 
vi erfaringsmæssigt ved, at større veje blot medfører flere bilister. Derfor vil strækningen selv efter 
en evt. udvidelse være hårdt ramt af trængselsproblemer. Det samme gælder for Frederikssundsvej, 
hvor idéen går på at anlægge en højklasset vej. Analyserne af den berørte strækning viser dog, at 
der på nuværende tidspunkt ikke er behov for en udvidelse, da den ikke som sådan er ramt af 
trængselsproblemet. Derfor er hovedargumentet, at Frederikssundfingeren er den eneste finger uden 
motorvej. Vi finder, at en evt. motorvej i fingeren blot vil være med til at øge antallet af bilister og 
dermed også risikoen for trængsel, hvilket VVM-undersøgelsen for strækningen også viser. 
I den kollektive trafik er en udvidelse af jernbanekapaciteten mellem København og Ringsted den 
eneste reelle anbefaling. Her vil kommissionen enten have anlagt et nybygningsanlæg med en ny 
strækning over Køge eller en udvidelse af det eksisterende spor mellem København og Høje 
Taastrup. Her finder vi, at en udvidelse af det eksisterende spor kortsigtet set vil være mest gavnligt, 
men vi mener samtidigt, at det ene ikke nødvendigvis udelukker det andet. Derfor vil en anlæggelse 
af begge projekter være mest gavnligt, hvis man på både kort og længere sigt vil løse 
trængselsproblemerne og samtidigt sikre, at den kollektive trafik bliver et reelt alternativ til bilen. 
 
Vi har endvidere beskæftiget os med Infrastrukturkommissionens rapport på et teoretisk plan. Vores 
teoretiske analyse tog afsæt i teorier af sociolog Anthony Giddens og mobilitetssociolog Malene 
Freudendal-Pedersen. I analysen har vi set på, om disses teorier indgik i kommissionens rapport, 
eller om kommissionen i stedet kun havde valgt at fokusere på de mere oplagte emner som miljø og 
økonomi. Vi kan ud fra analysen konkludere, at Infrastrukturkommissionen i væsentlig grad har 
gjort sig overvejelser om de udfordringer, der er inden for sociologien. Den har været opmærksom 
på områder som mobilitet, samspil mellem transportformerne, overskuelighed, frihed, sikkerhed og 
anlæg & ressourcer. Disse områder er alle behandlet og diskuteret i kommissionens betænkning, 
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men det er væsentligt at nævne, at disse ikke spiller nogen roller i Infrastrukturkommissionens 
anbefalinger. Desuden er et område som prestige og fordomme ikke behandlet overhovedet og har 
ikke spillet nogen rolle i den offentliggjorte rapport. Kommissionen har altså ikke brugt de 
tilstedeværende redskaber til at komme med konkrete forslag til, hvordan man kan forbedre den 
samlede mobilitet i hovedstadsområdet. De tanker og analyser, kommissionen gør sig, udmønter sig 
ikke i noget kontant, hvilket gør, at de formodentlig ikke får den største betydning, når 
infrastrukturen i fremtiden skal planlægges. 
  
Gennem vores analyser og diskussioner konkluderer vi, at Infrastrukturkommissionens anbefalinger 
samlet set ikke kan løse trængselsproblemerne i hovedstadsområdet. 
Perspektivering 
Vi har i løbet af dette projekt redegjort for, analyseret og diskuteret Infrastrukturkommissionens 
anbefalinger. I dette afsnit vil vi se på nogle af de andre transportinitiativer, som kommissionen 
ikke behandlede, og vi vil dermed give et indblik i, hvad kommissionen kunne være kommet ind på, 
hvis den ikke havde været begrænset af sit kommissorium. 
 
Som nævnt i projektet er trængslen bl.a. opstået på baggrund af urbaniseringen. Det gamle 
bycentrum er på ingen måde bygget til nutidens privatbilisme, og tidligere tiders forsøg på at sprede 
”kraftcenteret” (København) til andre dele af området (eksempelvis Høje-Taastrup) er mislykkedes. 
Derfor står vi i dag i en situation, hvor vi skal forsøge at opretholde et vist niveau af mobilitet inden 
for en ”forældet” ramme. Her står en række initiativer og forslag særligt stærkt, og dem vil vi se 
nærmere på her. 
 
Road pricing 
I kommissoriet blev kommissionen afgrænset fra at skrive om økonomiske virkemidler, herunder 
road pricing, som i flere andre storbyer har haft stor succes. Af mange anses road pricing / 
trængselsafgifter som et effektivt middel mod trængsel. I København har man længe ønsket at 
kunne benytte sig af betalingsringe i Indre By, og man har også gennemført et forsøg for at se, 
hvordan det evt. ville kunne fungere. Her arbejdede man med tre forskellige modeller: ”den lille 
ring”, ”den store ring” og ”km.-afgift”. Den lille ring dækker Indre By, Islands Brygge og Sundby 
Nord, den store ring dækker store dele af centralkommunerne København og Frederiksberg, mens 
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km.-afgiftløsningen dækker hele Region København (Københavns Kommune, 2005, p10ff). Km.-
afgiftløsningen adskiller sig fra de andre ved, at man betaler pr. kørt kilometer, og beregningerne 
viser da også, at dén løsning har de største effekter. F.eks. vil man kunne minimere trængslen med 
25 % i 2015, hvis man vælger at indføre denne løsning (ibid., p18). Samtidigt vil man bruge 
overskuddet (provenuet) fra afgifterne til bedre kollektiv transport, således at man på den måde 
giver pengene tilbage til borgerne. Det er i øvrigt også i tråd med regeringens skattestop. På 
nuværende tidspunkt har regeringen dog blankt afvist at tillade vejafgifter, hvilket kommissionens 
kommissorium jo også er et eksempel på. 
Erfaringer fra udlandet og beregninger som dem, Københavns Kommune har fået foretaget, tyder 
dog på, at Infrastrukturkommissionen med fordel kunne have set på trængselsafgifter som en 
løsning på trængselsproblemerne i hovedstadsområdet. 
 
Moderne letbaner 
Flere andre storbyer har såkaldte letbaner, som er en moderne udgave af de gamle sporvogne. De 
har for det meste sine egne spor i trafikken og kører derfor uafhængigt af den øvrige trafik, men 
med samme mulighed for at bringe passagererne helt frem til destinationen – og det er samtidigt 
det, der er fordelen i forhold til busser, der er nødsaget til at køre med trafikken.  
 
I Danmark er der ingen konkrete anlægsprojekter, der involverer letbaner. Der har dog i nogle år 
været snak om en letbane langs Ring 3, der går fra Lundtofte til Ishøj, og borgmestrene for de 
involverede kommuner har underskrevet en hensigtserklæring. Så noget tyder altså på, at man i 
fremtiden vil se letbaner i Danmark. Økonomisk er det væsentligt billigere at anlægge letbaner i 
forhold til Metroen, og de kan transportere det samme antal passagerer. Grundet at de kører på egne 
spor, bliver rejsetiden forkortet med op til 40 %, der er en høj frekvens, og det er relativt hurtigt at 
anlægge. Dermed er de moderne letbaner umiddelbart et godt bud på et offentligt transportmiddel, 
der kan være med til at vende udviklingen med faldende passagertal. 
 
Regeringens rolle 
Både road pricing og letbaner er noget, regeringen indtil videre har været stejlt imod. Derfor 
kommer meget til at afhænge af regeringens rolle fremover. Her skal vi dog huske på, at det er 
meningen, at Infrastrukturkommissionens rapport skal danne grundlag for de trafikale investeringer 
30 år frem i tiden. Hvis regeringen holder sig til det, vil der derfor være langt til de nødvendige 
Gruppe 13 Side 68 af 72 04-06-2008 
nyskabelser. Det er dog også usandsynligt, at det skulle være tilfældet. Politik er et magtspil, hvor 
alt kan gennemføres, uanset hvad den ene og den anden har gennemført. Et nutidigt eksempel herpå 
er den meget omdiskuterede Silkeborgmotorvej, hvor regeringen er ved at få flertal til en 
linjeføring, der går gennem Silkeborg By i stedet for Gudenådalen. Dette flertal skabes primært med 
hjælp fra SF’s stemmer, der til gengæld vil have en halv milliard til bl.a. en letbane i Århus (TV 
2/Nyhederne, d. 27/05/08) – noget, som jo ikke er en mulighed i kommissionens rapport.  
Det bedste ville være at give en ny infrastrukturkommission fuldstændige frie hænder, således at de 
kunne komme med de forslag, der ville afhjælpe trængselsproblemer, i stedet for forslag, der først 
og fremmest skal passe ind i regeringens økonomiske politik. 
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Afrapportering af S-togstrafik, jf. punkt 7.3.1 i kontrakten mellem Trafikministeriet og 
DSB S-tog a/s m S-togstrafikken udført som offentlig service i perioden 2005-2014
4. kvartal 2007
Antallet af rejser
Tabel 1
 
Antal præsterede personkilometer 
Tabel 2
Antallet af kørte tog på de i kontraktens bilag 1 nævnte strækningsafsnit i forhold til trafikeringsplanens krav 
herom
Køreplan køreplan gældende 6. januar 2007 til 22. september 2007
S-tog pr. 20. min. - hverdage
Tabel 3a
Plan Faktisk Plan Faktisk Plan Faktisk Plan Faktisk Plan Faktisk Plan Faktisk
Det centrale afsnit
Valby-Dybbølsbro 3,0 3,0 2,9 2,0 1,9 1,8
Dybbølsbro-København H 5,0 4,8 4,7 3,0 2,7 2,4 0,5 0,4 0,3
København H-Østerport 5,0 5,1 5,0 3,0 2,7 2,4 1,0 0,4 0,3
Østerport-Svanemøllen 5,0 4,8 4,7 3,0 2,7 2,4
Svanemøllen-Hellerup 4,0 3,9 3,8 1,0 1,0 0,9
Køge-strækningen
Køge-Solrød Strand 1,0 1,0 1,0 1,0 0,7 0,6 0,5 0,4 0,3
Solrød Strand-Hundige 1,0 1,0 1,0 1,0 0,7 0,6 0,5 0,4 0,3
Hundige-Dybbølsbro 2,0 1,9 1,8 1,0 0,7 0,6 0,5 0,4 0,3
Høje Taastrup-strækningen
Høje Taastrup-Glostrup 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0
Glostrup-Valby 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0
Frederikssund-strækninen
Frederikssund-Ballerup 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 0,9
Ballerup-Valby 2,0 1,9 1,9 1,0 1,0 0,9
Farum-strækningen
Svanenøllen-Buddinge 1,0 1,0 1,0 2,0 1,7 1,5
Buddinge-Farum 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 0,9
TRM ÅTD ÅTD4. kvartal 2007 4. kvartal 2007TRMTRM 4. kvartal 2007 ÅTD
Antal rejser 
Antal rejser 
Hverdag
Ekstra kørselGrundbetjening Supplement
4. kvartal 2007
24.154.610
4. kvartal 2007
297.101.318
År til dato
88.803.905
År til dato
1.092.714.661
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S-tog pr. 20. min. - hverdage
Tabel 3a (fortsat)
Plan Faktisk Plan Faktisk Plan Faktisk Plan Faktisk Plan Faktisk Plan Faktisk
Hillerød-strækningen
Hellerup-Lyngby 3,0 2,8 2,8 1,0 1,0 0,9
Lyngby-Holte 2,0 2,0 2,0 2,0 1,9 1,8
Holte-Hillerød 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 0,9
Klampenborg-strækningen
Hellerup-Klampenborg 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0
Ringbanen
Hellerup-Flintholm 2,0 2,0 2,0 2,0 2,0 1,9
Flintholm-Ny Ellebjerg 2,0 2,0 2,0 2,0 2,0 1,9
S-tog pr. 20. min. - lørdag og søndag
Tabel 3b
Plan Faktisk Plan Faktisk Plan Faktisk Plan Faktisk Plan Faktisk Plan Faktisk
Det centrale afsnit
Valby-Dybbølsbro 3,0 3,0 2,9 2,0 1,9 1,8 3,0 2,9 2,9
Dybbølsbro-København H 5,0 4,4 4,2 3,0 2,8 2,6 5,0 4,4 4,3
København H-Østerport 5,0 4,9 4,7 3,0 2,8 2,6 5,0 4,6 4,5
Østerport-Svanemøllen 5,0 4,8 4,6 3,0 1,9 1,8 5,0 4,3 4,2
Svanemøllen-Hellerup 4,0 3,6 3,4 1,0 0,9 0,9 4,0 2,5 2,4
Køge-strækningen
Køge-Solrød Strand 1,0 0,9 0,8 1,0 0,8 0,7 1,0 1,0 1,0
Solrød Strand-Hundige 1,0 0,9 0,8 1,0 0,8 0,7 1,0 1,0 1,0
Hundige-Dybbølsbro 2,0 1,4 1,4 1,0 0,9 0,8 2,0 1,6 1,6
Høje Taastrup-strækningen
Høje Taastrup-Glostrup 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 0,9 1,0 1,0 1,0
Glostrup-Valby 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 0,9 1,0 1,0 1,0
Frederikssund-strækninen
Frederikssund-Ballerup 1,0 1,0 1,0 1,0 0,9 0,9 1,0 1,0 1,0
Ballerup-Valby 2,0 2,0 1,9 1,0 0,9 0,9 2,0 1,9 1,9
Farum-strækningen
Svanemøllen-Buddinge 1,0 1,0 1,0 1,0 0,9 0,9 1,0 1,0 1,0
Buddinge-Farum 1,0 1,0 1,0 1,0 0,9 0,9 1,0 1,0 1,0
Hillerød-strækningen
Hellerup-Lyngby 3,0 2,6 2,4 1,0 0,9 0,9 3,0 1,5 1,5
Lyngby-Holte 2,0 2,0 1,9 2,0 1,9 1,7 2,0 1,9 1,9
Holte-Hillerød 1,0 1,0 1,0 1,0 0,9 0,8 1,0 1,0 1,0
Klampenborg-strækningen
Hellerup-Klampenborg 1,0 1,0 0,9 1,0 1,0 0,9 1,0 1,0 0,9
Hellerup - Klampenborg, 
supplement søndag 1,0 1,0
Ringbanen
Hellerup-Flintholm 2,0 2,0 1,9 2,0 2,0 1,9
Flintholm-Ny Ellebjerg 2,0 2,0 1,9 2,0 2,0 1,9
Bemærkninger: Med grundlag i Trafikeringsplan af 3. juli 2006, som fremsendt til TRM den 30. januar 2007 fra DSB.
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Antallet af kørte tog på de i kontraktens bilag 1 nævnte strækningsafsnit i forhold til køreplan gældende fra 
23. september 2007. Dvs. opgørelsen omfatter 5 hverdage, 1 lørdag og 2 søndage
S-tog pr. 20. min. - hverdage
Tabel 3a
Plan Faktisk Plan Faktisk Plan Faktisk Plan Faktisk Plan Faktisk Plan Faktisk
Det centrale afsnit
Valby-Dybbølsbro 3,0 3,0 2,7 3,0 2,7 2,0 1,7 1,8 1,7 1,9 1 1,0 0,8 1,0 0,8
Dybbølsbro-København H 5,0 4,9 4,6 4,9 4,6 4,0 3,6 3,6 3,6 3,6 1 1,0 0,8 1,0 0,8
København H-Østerport 5,0 4,9 4,6 4,9 4,6 4,0 3,6 3,6 3,7 3,7 1 1,0 0,8 1,0 0,8
Østerport-Svanemøllen 4,0 4,1 3,8 4,1 3,8 4,0 3,6 3,6 3,7 3,7 1 1,0 0,8 1,0 0,8
Svanemøllen-Hellerup 3,0 3,1 2,8 3,1 2,8 3,0 2,7 2,8 2,7 2,8 1 1,0 0,8 1,0 0,8
Køge-strækningen
Køge-Solrød Strand 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 0,9 0,9 0,9 0,9
Solrød Strand-Hundige 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 0,9 0,9 0,9 0,9
Hundige-Dybbølsbro 2,0 2,0 1,9 2,0 1,9 2,0 1,9 1,8 1,9 1,8
Høje Taastrup-strækningen
Høje Taastrup-Glostrup 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 0,9 1,0 0,9 1 1,0 0,8 1,0 0,8
Glostrup-Valby 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 0,9 1,0 0,9 1 1,0 0,8 1,0 0,8
Frederikssund-strækninen
Frederikssund-Ballerup 1,0 1,1 0,9 1,1 0,9 1,0 0,7 0,9 0,8 0,9
Ballerup-Valby 2,0 2,0 1,7 2,0 1,7 1,0 0,7 0,9 0,8 0,9
Farum-strækningen
Svanenøllen-Buddinge 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 0,9 1,0 0,9 1 1,0 0,8 1,0 0,8
Buddinge-Farum 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 0,9 1,0 0,9 1 1,0 0,8 1,0 0,8
Hillerød-strækningen
Hellerup-Lyngby 2,0 2,0 2,0 2,0 2,0 2,0 1,9 1,8 1,9 1,8
Lyngby-Holte 2,0 2,0 2,0 2,0 2,0 2,0 1,9 1,8 1,9 1,8
Holte-Hillerød 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 0,9 1,0 0,9
Klampenborg-strækningen
Hellerup-Klampenborg 1,0 1,1 0,9 1,1 0,9 1,0 0,7 0,9 0,8 0,9
Ringbanen
Hellerup-Flintholm 2,0 2,0 2,0 2,0 2,0 2,0 1,9 1,8 1,9 1,8
Flintholm-Ny Ellebjerg 2,0 2,0 2,0 2,0 2,0 2,0 1,9 1,8 1,9 1,8
S-tog pr. 20. min. - lørdag og søndag
Tabel 3b
Plan Faktisk Plan Faktisk Plan Faktisk Plan Faktisk Plan Faktisk Plan Faktisk
Det centrale afsnit
Valby-Dybbølsbro 3,0 2,9 2,8 2,9 2,8 2,0 1,6 1,7 1,6 1,7 3,0 2,9 2,8 2,9 2,9
Dybbølsbro-København H 5,0 4,5 4,4 4,6 4,4 4,0 2,8 3,0 2,9 3,0 5,0 4,6 4,6 4,7 4,6
København H-Østerport 5,0 4,7 4,6 4,8 4,6 4,0 3,2 3,3 3,2 3,3 5,0 4,8 4,8 4,8 4,8
Østerport-Svanemøllen 4,0 3,9 3,8 3,9 3,8 4,0 3,1 3,2 3,2 3,3 4,0 4,0 3,9 4,0 3,9
Svanemøllen-Hellerup 3,0 2,9 2,8 2,9 2,8 3,0 2,4 2,5 2,4 2,6 3,0 2,2 2,2 2,2 2,2
Hverdag
Grundbetjening Supplement Ekstra kørsel
TRM 4. kvartal 2007 ÅTD TRM ÅTD
Lørdag Søndag
Grundbetjening Supplement Grundbetjening
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Plan Faktisk Plan Faktisk Plan Faktisk Plan Faktisk Plan Faktisk Plan Faktisk
Køge-strækningen
Køge-Solrød Strand 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 0,5 0,5 0,5 0,5 1,0 1,1 1,1 1,1 1,1
Solrød Strand-Hundige 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 0,6 0,6 0,6 0,6 1,0 1,1 1,1 1,1 1,1
Hundige-Dybbølsbro 2,0 1,7 1,7 1,7 1,7 2,0 1,3 1,3 1,3 1,3 2,0 1,8 1,8 1,8 1,8
Høje Taastrup-strækningen
Høje Taastrup-Glostrup 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 0,8 0,7 0,8 0,8 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0
Glostrup-Valby 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 0,8 0,8 0,8 0,8 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0
Frederikssund-strækninen
Frederikssund-Ballerup 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 0,8 1,0 0,8 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0
Ballerup-Valby 2,0 1,9 1,9 2,0 1,9 1,0 0,5 0,5 0,5 0,5 1,0 1,9 1,8 1,9 1,9
Farum-strækningen
Svanemøllen-Buddinge 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 0,7 0,7 0,7 0,7 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0
Buddinge-Farum 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 0,7 0,7 0,7 0,7 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0
Hillerød-strækningen
Hellerup-Lyngby 2,0 1,9 1,9 1,9 1,9 2,0 1,7 1,6 1,7 1,7 2,0 2,0 2,0 2,0 2,0
Lyngby-Holte 2,0 2,3 2,3 2,3 2,3 2,0 0,5 0,5 0,5 0,5 2,0 2,0 2,0 2,0 2,0
Holte-Hillerød 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 0,9 0,9 0,9 0,9 1,0 1,1 1,1 1,1 1,1
Klampenborg-strækningen
Hellerup-Klampenborg 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 0,7 0,9 0,8 0,9 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0
Ringbanen
Hellerup-Flintholm 2,0 2,0 2,0 2,0 2,0 2,0 2,0 2,0 2,0 0,0
Flintholm-Ny Ellebjerg 2,0 2,0 2,0 2,0 2,0 2,0 2,0 2,0 2,0 0,0
Bemærkninger: Med grundlag i Trafikeringsplan af 3. juli 2006, som fremsendt til TRM den 30. januar 2007 fra DSB.
Større regularitetspåvirkninger
Tabel 4
Dato Sted Årsag Antal tog Påvirkning øvrige strækninger
02.10 Østerport Fjernstyringsfejl 406 Alle strækninger påvirket
09.10 Østerport Signalfejl 110 Alle strækninger påvirket
25.10 Vesterport Signalfejl 574 Alle strækninger påvirket
01.11 Østerport Signalfejl 250 Alle strækninger påvirket
27.11 Vesterport Fejl på et S-tog 148 Alle strækninger påvirket
28.11 Vesterport Signalfejl 278 Alle strækninger påvirket
30.11 Vesterport Signalfejl 275
04.12 Østerport Signalfejl 163 Alle strækninger påvirket
05.12 Valby Sporskiftefejl 167 Alle strækninger påvirket
Lørdag Søndag
Grundbetjening Supplement Grundbetjening
TRM Farum-strækningen ÅTD TRM ÅTDFarum-strækningen ÅTD TRM Farum-strækningen
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05.12 Åmarken Køreledningsfejl 419 Alle strækninger påvirket
06.12 Østerport Signalfejl 253 Alle strækninger påvirket
11.12 København H Signalfejl 219 Alle strækninger påvirket
11.12 Nørreport Fejl på et S-tog 115 Alle strækninger påvirket
Erstatningskørsel med bus
Tabel 5a
Tallet dækker buskørsel i forbindelse med driftsforstyrrelser (ikke-planlagte).
Erstatningskørsel med bus
Tabel 5b
Tallet dækker buskørsel i forbindelse med planlagte driftsændringer. 
De i kontraktens bilag 3 nævnte oplysninger omkring regularitet og pålidelighed
Særkøreplaner:
I forbindelse med planlagte infrastrukturarbejder, som påvirker S-togenes køreplaner, primært i aftentimer og weekender, udgives særlige
køreplaner, der er annonceret den 20. i måneden forud. 5 dage før arbejdets start udgives detailinformation som kundeinformation/særkøre-
planer, der fordeles på relevante stationer, lægges på DSB S-tog a/s's hjemmeside og indrykkes i annoncer i gratisaviserne.
Rettidige aflysninger:
Aflyste S-tog af andre forhold og som annonceres 3 dag før betragtes som rettidig aflysning - se endvidere trafikkontraktens punkt 9.2.2.
4. kvartal 2007
Omfang i timer
Bustimer
Bustimer
72
146
4. kvartal 2007
Omfang i timer
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Regularitet (rettidige tog = 0 - 2,29 min)
Tabel 6
Antal ankomster
4. kvartal 2007 2.037.545
ÅTD 7.793.808
ÅTD, korrigeret for 
force majeure (22.-
24. februar 2007) 7.770.791
Pålidelighed
Tabel 7
Planlagte 
stationsankomster (1)
4. kvartal 2007 2.115.660
ÅTD 8.095.403
ÅTD, korrigeret for 
force majeure (22.-
24. februar 2007) 8.026.795
(1) Rettidigt varslede aflysninger er for S-tog ofte 0, idet planlagte stationsankomster løbende korrigeres i takt med, at der publiceres opdaterede køreplaner, som indeholder
 ændringer som følge af planlagt infrastrukturarbejde jf. punkt 1.5.2 i kontrakten om publicerede særkøreplaner. 
DSB S-tog a/s's og Banedanmarks andele i forsinkelser i forhold til regulariteten, opgjort efter 
stationsankomster
Tabel 8
Mål, jf. kontrakt
DSB S-tog a/s Max 3,0 %
Banedanmark Max 1,5 %
Udefra Max 0,5 %
Irregularitet Max 5,0 %
641.915 91,7
17.951 243.594 96,9
17.951
Pålidelighed 
96,5
96,4
Rettidigt varslede
aflysninger (1)
Urettidigt var-slede 
aflysninger
289.279
Heraf forsinkede Regularitet
217.266
653.322
89,3
91,6
10,7 8,4
3,9
0,6
3,8
3,8
0,8
4.813
6,2
4. kvartal 2007 ÅTD
73.307
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Belægning
Tabel 9
Tabellen viser den procentvise udnyttelsesgrad af sædekapaciteten i de indsatte tog på det angivne tidspunkt, den angivne strækning og 
den angivne retning.
Tabel forklaring:
Kolonne Indhold
Kolonne 1 Tidspunktet for udnyttelsesgraden af siddekapaciteten. Morgen og eftermiddag er myldretid
Kolonne 2 Tællingen foregår i et 20 minutters interval i overensstemmelse med Østtællingen
Kolonne 3 "Finger" er strækningsangivelse, henholdsvis:
Det centrale afsnit Hellerup-København H-Valby
Køge Bugt-strækningen Dybbølsbro-Køge
Høje Taastrup-strækningen Valby-Høje Taastrup
Frederikssund-strækningen Valby-Vanløse-Frederikssund
Farum-strækningen Svanemøllen-Ryparken-Farum
Hillerød-strækningen Hellerup-Hillerød
Klampenborg-strækningen Hellerup-Klampenborg
Kolonne 4 S-togets retning på det givne tidspunkt i "fingeren"
Kolonne 5 og 6 De to stationer på strækningen, hvor imellem der er flest passagerer i det angivne tidsrum.
Kolonne 7 Den udnyttede siddekapacitet mellem de to stationer anført i kolonne 5 og 6 i det angivne tidsinterval
Kolonne 8 Den udnyttede siddekapacitet (som gennemsnit) på hele strækningen i det angivne tidsinterval.
#1 #2 #4
Periode 20 minutters interval 
fra klokken:
Ret-
ning
4. kvt ÅTD 4. kvt ÅTD
Morgen 08:00 N 71,9 71,2 46,8 47,3
Morgen 08:20 S 53,3 50,6 39,0 37,2
Eftermiddag 16:20 N 52,6 52,2 46,2 45,4
Eftermiddag 16:20 S 64,7 62,9 47,5 45,6
Dagtimer 13:00 N 24,5 23,8 24,3 23,4
Dagtimer 13:00 S 30,7 31,0 25,2 25,0
Øvrig tid 19:00 N 26,0 26,0 22,3 21,9
Øvrig tid 19:00 S 29,4 26,1 25,6 22,0
#6
Til station
Det centrale afsnit           
Det centrale afsnit           
Det centrale afsnit           
Det centrale afsnit           
Det centrale afsnit           
Det centrale afsnit           
Finger
Det centrale afsnit           
Det centrale afsnit           
Fra station
#5
Dybbølsbro
Svanemøllen
Østerport
København H
#3
Nørreport
København H
Nørreport
København H
København H
Nordhavn
Nordhavn
Dybbølsbro
Østerport
Dybbølsbro
Østerport
Dybbølsbro
#7 #8
Udnyttet 
siddekapacitet 
mellem #5 og 
#6
Udnyttet 
siddekapacitet 
på hele 
strækning (#3)
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#1 #2 #4
Periode 20 minutters interval 
fra klokken:
Ret-
ning
4. kvt ÅTD 4. kvt ÅTD
Morgen 08:00 N 92,1 92,0 71,8 70,4
Morgen 07:40 S 27,9 31,4 19,1 21,3
Eftermiddag 16:00 N 26,7 29,4 16,8 18,3
Eftermiddag 16:20 S 87,0 84,1 67,4 61,9
Dagtimer 13:00 N 24,4 27,0 14,4 15,6
Dagtimer 13:00 S 30,6 35,8 25,2 27,6
Øvrig tid 05:00 N 33,9 26,7 25,2 18,9
Øvrig tid 20:00 S 36,3 33,6 23,7 21,9
Morgen 08:00 N 75,3 77,8 52,3 53,9
Morgen 07:20 S 78,7 74,2 54,6 51,4
Eftermiddag 16:20 N 55,1 64,4 39,2 45,8
Eftermiddag 16:20 S 60,8 60,8 41,3 41,4
Dagtimer 11:00 N 33,1 31,1 21,3 20,0
Dagtimer 13:00 S 47,4 44,8 30,2 28,6
Øvrig tid 05:00 N 21,4 23,6 12,8 14,2
Øvrig tid 19:00 S 35,0 27,9 21,9 17,4
Morgen 07:40 N 87,1 77,6 52,7 47,5
Morgen 07:40 S 56,6 51,3 27,1 25,2
Eftermiddag 16:00 N 51,5 47,9 23,6 22,5
Eftermiddag 16:20 S 61,5 54,8 35,6 31,6
Dagtimer 13:00 N 26,1 23,7 14,1 13,1
Dagtimer 13:00 S 31,5 28,0 18,3 16,8
Øvrig tid 05:00 N 31,5 27,8 26,0 23,1
Øvrig tid 19:00 S 26,1 21,3 12,9 10,6
Morgen 08:00 N 33,5 23,9 17,9 14,8
Morgen 08:00 S 72,6 69,5 47,3 51,1
Eftermiddag 16:20 N 53,7 52,8 31,9 35,4
Eftermiddag 16:20 S 34,8 29,3 18,2 18,8
Dagtimer 13:00 N 26,4 19,9 16,5 14,3
Dagtimer 13:00 S 25,4 19,0 12,6 10,8
Øvrig tid 19:00 N 34,5 28,0 19,0 15,4
Øvrig tid 19:00 S 15,5 12,7 8,3 6,8
Udnyttet 
siddekapacitet 
mellem #5 og 
#6
Udnyttet 
siddekapacitet 
på hele 
strækning (#3)
Køgebugt strækningen          
#3
Finger
Køgebugt strækningen          
Køgebugt strækningen          
Køgebugt strækningen          
Køgebugt strækningen          
Køgebugt strækningen          
Køgebugt strækningen          
Køgebugt strækningen          
Høje Taastrup strækningen     
Høje Taastrup strækningen     
Høje Taastrup strækningen     
Høje Taastrup strækningen     
Høje Taastrup strækningen     
Høje Taastrup strækningen     
Høje Taastrup strækningen     
Høje Taastrup strækningen     
Frederikssund strækningen     
Frederikssund strækningen     
Frederikssund strækningen     
Frederikssund strækningen     
Frederikssund strækningen     
Frederikssund strækningen     
Frederikssund strækningen     
Frederikssund strækningen     
Farum strækningen             
Farum strækningen             
Farum strækningen             
Farum strækningen             
Farum strækningen             
Farum strækningen             
Farum strækningen             
Farum strækningen             
Åmarken
Dybbølsbro
Sydhavn
Dybbølsbro
Sydhavn
Åmarken
Ny Ellebjerg
Dybbølsbro
Hvidovre
Rødovre
Brøndbyøster
Danshøj
Hvidovre
Danshøj
Danshøj
Valby
Jyllingevej
Vanløse
Jyllingevej
Vanløse
Jyllingevej
Vanløse
Langgade
Vanløse
Svanemøllen
Emdrup
Ryparken
Ryparken
Svanemøllen
Ryparken
Svanemøllen
Ryparken
Ny Ellebjerg
Sydhavn
Dybbølsbro
Sydhavn
Dybbølsbro
Friheden
Sjælør
Sydhavn
Danshøj
Brøndbyøster
Rødovre
Hvidovre
Danshøj
Hvidovre
Valby
Danshøj
Vanløse
Jyllingevej
Vanløse
Jyllingevej
Vanløse
Jyllingevej
Valby
Svanemøllen
Ryparken
Svanemøllen
Ryparken
Svanemøllen
Jyllingevej
Ryparken
Ryparken
Emdrup
#5 #6 #7 #8
Fra station Til station
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#1 #2 #4
Periode 20 minutters interval 
fra klokken:
Ret-
ning
4. kvt ÅTD 4. kvt ÅTD
Morgen 07:40 N 49,3 41,1 33,6 28,1
Morgen 07:40 S 81,4 74,8 63,7 58,6
Eftermiddag 16:20 N 63,4 57,5 52,2 46,6
Eftermiddag 16:20 S 54,8 43,8 39,9 28,8
Dagtimer 13:00 N 30,0 27,5 24,9 22,7
Dagtimer 13:00 S 26,4 25,1 19,1 18,4
Øvrig tid 19:00 N 22,0 20,8 17,6 16,7
Øvrig tid 19:00 S 26,1 20,6 17,0 12,5
Morgen 08:40 N 15,2 20,6 9,9 13,5
Morgen 08:00 S 27,1 34,5 16,6 21,0
Eftermiddag 17:00 N 23,7 26,5 15,1 16,8
Eftermiddag 16:20 S 18,4 21,2 11,2 12,8
Dagtimer 13:00 N 12,8 14,5 8,3 9,4
Dagtimer 11:00 S 12,2 13,9 8,6 9,8
Øvrig tid 19:00 N 10,2 12,2 6,2 7,5
Øvrig tid 05:00 S 24,7 25,5 15,6 16,1
Morgen 07:40 N 70,8 65,0 47,8 44,0
Morgen 07:40 S 37,9 35,1 25,4 23,5
Eftermiddag 16:00 N 45,7 42,5 26,0 24,2
Eftermiddag 16:20 S 45,3 42,4 30,9 29,0
Dagtimer 12:00 N 21,4 19,9 13,2 12,3
Dagtimer 13:00 S 27,5 25,4 18,9 17,4
Øvrig tid 05:00 N 68,1 64,4 36,8 34,9
Øvrig tid 05:00 S 43,3 41,2 25,6 24,3
Fra station Til station
#5 #6 #7 #8
Udnyttet 
siddekapacitet 
mellem #5 og 
#6
Udnyttet 
siddekapacitet 
på hele 
strækning (#3)
Ringbanen                     
Ringbanen                     
Ringbanen                     
Ringbanen                     
Ringbanen                     
Hillerød strækningen          
#3
Finger
Hillerød strækningen          
Hillerød strækningen          
Klampenborg strækningen       
Klampenborg strækningen       
Ringbanen                     
Klampenborg strækningen       
Klampenborg strækningen       
Klampenborg strækningen       
Klampenborg strækningen       
Klampenborg strækningen       
Hillerød strækningen          
Hillerød strækningen          
Hillerød strækningen          
Klampenborg strækningen       
Hillerød strækningen          
Hillerød strækningen          
Ringbanen                     
Ringbanen                     
Hellerup
Bernstorffsvej
Hellerup
Bernstorffsvej
Hellerup
Bernstorffsvej
Hellerup
Bernstorffsvej
Hellerup
Charlottenlund
Hellerup
Charlottenlund
Hellerup
Charlottenlund
Hellerup
Charlottenlund
Fuglebakken
Grøndal
KB Hallen
Ryparken
Grøndal
Fuglebakken
Bispebjerg
Grøndal
Bernstorffsvej
Hellerup
Bernstorffsvej
Hellerup
Bernstorffsvej
Hellerup
Bernstorffsvej
Hellerup
Charlottenlund
Hellerup
Charlottenlund
Nørrebro
Flintholm
Flintholm
Hellerup
Charlottenlund
Hellerup
Charlottenlund
Flintholm
Bispebjerg
Fuglebakken
Grøndal
Ryparken
Hellerup
